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DU 

CONCOURS r)ES POIDS LOURDS 



Minimum du poids transporté (voyageurs ou marchandises) : 4 tonne. 

Article premier. — Un concours est organisé entre les véhicules à 
moteur mécanique (automobile, tracteurs divers, trains routiers), éta- 
blis en vue des services suivants : 

1° Transports publics des voyageurs dans les villes ; correspondances 
entre les gares de chemins de fer et localités non desservies directe- 
ment; 

2^ Services de livraisons et transports de marchandises. 

Art. 2. — Le concours aura lieu sur plusieurs routes rayonnant 
autour d*une ville située dans les environs de Paris, le 1<^'^ juillet 1897 
et jours suivants (*). 

A UT. 3. — Le concours portera sur le prix de revient, c*est-i\-dire 
sur le rapport de la dépense totale au poids transporté ; il sera tenu 
compte des différents facteurs qui influent sur le prix de revient, 
du rapport du poids utile transporté au poids du matériel roulant et 
du confort. 

Art. 4. — Seront admis au concours : 

i^ Les véhicules pouvant porter, conducteurs non compris, au 
moins dix voyageurs avec 30 kilogr. de bagages (soit 1(X) kilogr. par 
place offerte) ; 

^ Les véhicules à marchandises transportant au minimum une 
tonne; 

3^ Les véhicules mixtes établis en vue du transport simultané des 

(0 Le concoun, en définitive, a eu lieu à Yenailles, du 5 an 11 août. 
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voyageurs et des marchandises avec un minimum de poids transporté 
de i 000 kilogrammes. 
La Ck)mmiBsion établira des catégories, suivant les voitures enga- 



Tous ces véhicules devront être munis d'un appareil enregis- 
treur de vitesse agréé par la Commission de TAutomobile-Club de 
France. 

Le concours est international. 

Art. 5. — Le nombre des véhicules n'est pas limité, mais chaque 
constructeur ne pourra pas présenter plusieurs véhicules du même type 
et de dimensions similaires. 

Art. 6. — Chaque véhicule engagé paiera une entrée de 200 francs 
jusqu'au 1" juin 1897, et une entrée double à partir de cette date. 

La liste des engagements sera close le 25 juin à minuit. 

Toute demande d'inscription devra être accompagnée du versement 
du droit d'entrée qui en tous cas restera acquis. 

Art. 7. — Chaque constructeur devra remettre avant le 25 juin une 
photographie des véhicules engagés par lui et en indiquer le prix de 
vente. 

Les concurrents feront parvenir en temps utile dans les locaux dé- 
signés par le Comité de I'Automobile-Club de France, les approvision- 
nements dont ils auront besoin pour effectuer la totalité des épreuves 
de ce concours. 

Ces approvisionnements seront délivrés ensuite aux concurrents 
sous le contrôle de I'Automobile-Club de France. 

Tous les véhicules engagés devront pouvoir parcourir une distance 
de 15 kilomètres au moins sans prendre de ravitaillement. 

Art. 8. — L'épreuve du concours se composera d'un service de 
6 jours, constituant un parcours total de 300 kilomètres. 
Chaque véhicule fera deux fois la série suivante : 

l** série. — Route A. — 40 kilom. avec arrêts tous les 1 kilom. 
2*— — B. 50— — 5- 

3* - -CM- — 10 - 

11 y aura des arrêts prévus en pleine rampe et en pleine pente, sur 
macadam et sur pavé. 

Les véhicules engagés seront divisés en groupes, de façon qu'il y ait 
chaque jour, dans chacune des trois directions A, B, C, des véhicules 
transportant des charges différentes. 

Tous les véhicules rouleront avec la charge indiquée lors de leur 
inscription. 
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Art. 9. — Des commissaires choisis parmi les membres de la Com- 
mission et du Club, non concurrents, accompagneront les véhicules ; 
ils seront chargés : 

1» De noter les consommations (y compris graissage, allumage, etc.); 

2^ De chronométrer les vitesses en palier et en rampe, confor- 
mément aux indications qui leur seront données par la Commission. 

La vitesse sur les pentes ne sera considérée qu'au point de vue de 
ses effets sur la stabilité du véhicule; la Commission décidera le 
maximum à imposer à chaque véhicule suivant ses conditions 
d'établissement et le commissaire sera chargé de le Mre respecter ; 

^ De noter dans chaque cas les longueurs que les véhicules parcour- 
ront avant l'arrêt complet sous l'action du frein ; 

4<> De donner leurs appréciations sur les véhicules en tenant compte 
de la facilité de conduite, de la marche en avant ou en arrière, de la 
sécurité, du confortable, des dépenses d'entretien, de l'amortissement 
du capital, de la fréquence, l'importance, la facilité des réparations, 
et de la fréquence des ravitaillements. 

Art. iO. — Dans la ville, centre du concours, sera installé un Parc 
où le remisage des véhicules engagés sera obligatoire. 
Les réparations y seront faites en présence des commissaires. 

Art. il. — Il sera accordé des médailles et diplômes aux véhicules 
qui seront reconnus présenter les conditions requises pour un des ser- 
vices en vue desquels le concours est organisé. 

11 sera établi par les soins de la Commission un rapport donnant la 
reproduction de la photographie de chaque véhicule et les détails des 
épreuves du concours. 

Ce rapport sera communiqué par le président de I'Automobile-Club 
DE France à la Société des Ingénieurs civils de France, aux Sociétés 
industrielles des différentes régions, ainsi qu'aux mairies des corn* 
muncs. 

Il recevra, en un mot, toute la publicité possible. 

Art. 12. — J..es concurrents devront se conformer aux décisions 
ultérieures de la Commission du concours, particulièrement en ce qui 
concerne les détails de l'organisation de l'épreuve. 

Art. 13. ~ Les responsabilités civiles et pénales resteront à la charge 
des concurrents à qui elles incombent, étant bien entendu que la 
Commission décline toutes responsabilités de quelque nature qu'elles 
soient. 
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RAPPORT DE LA COMMISSION 



CONSIDÉRATIONS GÉNÉRALES 

Dans sa séance du 47 novembre 1896, le Comité de TAutomobile- 
Club de France décidait d'appeler à un concours international tous 
les constructeurs de voitures mécaniques susceptibles de transporter 
au moins 1 000 kilogr. de poids utile. 

En prenant cette résolution, le Comité se proposait de mettre le 
public et les professionnels à m/^me de constater que Findustrie des 
voitures automobiles n'était pas seulement capable de construire des 
voitures de course et de luxe, mais se trouvait aussi en mesure de 
leur livrer des véhicules industriels pour le transport en commun 
des voyageurs dans les villes ou d'une gare aux localités à desservir, 
pour les livraisons d'articles de messagerie ou d'approvisionnement, 
ainsi que pour le camionnage des marchandises. 

Pour remplir le but du Comité, il fallait que les épreuves du con- 
cours durassent assez longtemps, que les trajets parcourus fussent 
assez longs pour que les intéressés : public et constructeurs, fussent 
certains que les divers organes des véhicules sortis victorieux de la 
lutte, avaient réellement résisté à des secousses, à des chances d'avaries 
conformes à celles de la pratique. Dans Tintérét de l'avenir de la 
construction des automobiles, il n'était, en outre, pas mauvais que les 
parcours adoptés pour le concours fussent même un peu plus dilBcul- 
tueux que les trajets à desservir régulièrement plus tard. 

En ce qui concernait l'adaptation du véhicule à un service déter- 
minéy son mode de fonctionnement, la nature de son moteur, le Comité 
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n'avait pas à chercher à peser sur l'initiative des constructeurs ni sur 
le goût ou les besoias du public. Il devait donc accepter au concours 
tout véhicule, à la seule condition qu'il fût susceptible de réaliser un 
des modes de service régulier énumérés plus haut en transportant 
au minimum une tonne de charge utile, en laissant aux intéressés le 
soin de choisir le véhicule s'adaptant le mieux à leurs besoins spéciaux. 

Le Ck)mité n'avait, dès lors, qu'à recueillir et publier tous rensei- 
gnements utiles à la détermination du prix de revient de la tonne 
kilométrique ou du voyageur kilométrique pour chaque voiture pré- 
sentée au concours, en tenant compte de la fecilité des ravitaillements, 
de la fréquence et de l'importance des avaries, de la vitesse, et de la 
régularité du service. 

Le programme a été étudié (') et arrêté dans ces conditions. En par- 
ticulier, l'article 8 disait : 

L'épreuve du concours se composera d'un service de 6 jours, constituant un 
parcours total de 300 kilomètres : 

Route A : 40 kiloraèlres, avec arrêt tous les kilomètres. 

— B : 50 — - 5 — 

- C : 60 — — 10 — 

Il y aura des arrêts prévus en pleine rampe et en pleine pente, sur macadam 
et sur pavé. 

De même, l'article 9 : 

Des commissaires choisis parmi les membres de la Commission et du Club 
non concurrents, accompagneront les véhicules ; ils seront chargés : 

1<» De noter les consommations, y compris graissage, allumage, etc. ; 

2"* De chronométrer les vitesses en palier et en rampe, conformément aux 
instructions qui leur seront données par la Commission. 

La vitesse sur les pentes ne sera considérée qu'au point de vue de ses effets 
sur la stabilité des véhicules; la Commission décidera le maximum à imposer 
à chaque véhicule suivant ses conditions d'établissement, et le Commissaire 
sera chargé de le faire respecter; 

S*" De noter dans chaque cas les longueurs que les véhicules parcourront 
avant Tarrêt complet sous l'action du frein; 

4* De donner leurs appréciations sur les véhicules en tenant compte de la 
facilité de conduite, de la marche en avant ou en arrière, de la sécurité, du 
confortable, des dépenses d'entretien, de l'amortissement du capital, de la fré- 
quence, l'importance, la facilité des réparations et de la fréquence des ravitail- 
lements. 

Voici maintenant dans quelles conditions les parcours ont été étu- 
diés et arrêtés. 

iv) Le projet de programme a été préparé par M. Georges Collim. 



r^v. .x-;.'-^*^^-^"" 



Du moment qu'il s'agissait non pas de déterminer le véhicule le 
plus apte à parcourir rapidement un trajet donné, mais de relever 
les ÎDcideRls relatifs à fa puissance du moteur, au fonctionnement et d 
l'endurance des divers organes, il importail que les concurrents ne fus- 
sent pas incités à se livrera une course. Dès lors, il fallait éviter de les 
placer tous sur une même route et de les faire partir en même temps. 
On oblenait ainsi, du reste, plus de &cilité pour les ravitaillements. 



FiG. 1. — Omnibus Scotti. 

D'an autre cAté, pour ne pas imposer aux concurrents des frais de 
remisage exagérés, il conveuait que, chaque soir, tous les véhicules 
pussent rentrer au centre du concours. 

Dans ces conditions, Versailles a été choisi comme offrant toutes 
facilités pour réaliser ces divers desiderata. 



Trois parcours, partant de la place d'Armes, ont été étudiés par M. le 
comte de Chasseloup-Laubat, secrétaire de la Commission. La carie 
reproduite sur la planche I (hors t«xte) donne ces trois parcours ('). 
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Les longueurs approximatives des trois tracés sont : 

Trajet A kilomètres. 41,500 

- B 46,500 

- C 66,500 (») 

Les profils en long de ces tracés (pi. I, hors texte), permettent de voir 
que chacun d'eux comportait des déclivités douces et continues, raides 
et courtes, ainsi que des parties pavées, qui semblent n'avoir été, depuis 
le temps du Grand Roi, l'objet d'aucun entretien. 

Ces profils, établis approximativement par M. Ferney, conducteur 
des Ponts et Chaussées, tout en donnant bien le nombre de mètres 
gravis et descendus par les véhicules, n'indiquent, pour les déclivités, 
que des moyennes obtenues par les différences d'altitudes de points 
relativement éloignés. Ces moyennes ne permettent pas d'avoir une 
idée exacte de certains raidillons que les véhicules ont eu à franchir. 

Cependant, si la hauteur seule intervient au point de vue du tra- 
vail accompli, la connaissance de Vinclinaiaon est indispensable pour 
évaluer Veffort, le coup de collier que le mécanisme doit produire pour 
gravir la rampe. 

Aussi avons-nous accepté avec empressement l'offre de M. Henri 
Vallot, membre de la Société des Ingénieurs civils, dont tout le monde 
connaît la compétence en matière de topographie, de nous fournir les 
profils figurant sur la planche II (hors texte). 

M. Vallot possédait déjà des données, résultant de recherches per- 
sonnelles, sur certains points des trois itinéraires; il a bien voulu les 
compléter pour les parties les plus accidentées et par conséquent les 
plus intéressantes des itinéruires A et B. Le temps lui a manqué pour 
faire une étude analogue sur l'itinéraire C. 

Toutes les rampes d'une inclinaison égale ou supérieure à 5 0/0 ont 
été relevées avec détail, au moyen de l'éclimètre du colonel Goulier, 
dont l'exactitude atteint le Viooo* Toutefois, afin de ne pas compli- 
quer outœ mesure le graphique, M. Vallot a souvent groupé ensemble 
sous une indication moyenne plusieurs pentes successives présentant 
peu de différence ; mais ceci n'a été fait que dans les parties faciles, 
tandis qu'au contraire les pentes successives ont été respectées dans les 
parties accidentées. 

Enfin comme vérification, ces mesures ont été rattachées à tous les 

(1) En tenaol compte de la modification dont il vient d*étre parlé. 
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repères trouvés sur les parcours el appartenant i dirTérenls nivelle- 
.menta, soit locaux soit généraux. Cependant, co.nme dans le départe- 
ment de Seine-et-Oise beaucoup de ces repères font défaut, ou uo sont 
pas munis de leurs chiffres, les cotes d'altitudes indiquées sur les pro- 
fils ne peuvent pas prétf^ndre à une exactitude abioltte, mais les diffé- 
rences de niveau des points consécutirs peuvent être considérées 
comme sudlsammenl exactes pour qu'il n'en résulte aucune erreur 



fia. t. -- Omnibua de Dio^i el BouTOM. 

appréciable sur la valeur des inclinaisons moyennes entre ces points. 
Et c'était li le but i atteindre. 

Nous ne saurions trop remerciericîM.Vallotduconcoursqu'ilabien 
voulu nous apporter, ^o^3 attachons d'autant plus de prix à son tra- 
vail qu'il nous permet de détruire les légendes qui s'étaient formées 
autour de la raideur de certaines rampes, celle du a Cœur volant >, 
par exemple: en aucun point sa déclivité ne dépasse 10"/». "'ors 
que certaines personaes ne se faisaient pas faute de lui en attribuer 
une de 14 Vu- 

Ed résumé, la première planche hors texte donne les prolils gêné- 
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raux des trois itinéraires établis par M. Femey; la deuxième, que 
nous devons à l'obligeance de M. Vallot, donne avec exactitude le détail 
des points les plus intéressants des itinéraires A et B . 

Nous espérons bien pouvoir réunir, d'ici au concours de i898, assez 
de renseignements sur les trois itinéraires pour établir des proûls 
exacts dans toutes leurs parties. 



• * 



Une des conditions du programme était que les véhicules pussent 
effectuer 15 kilomètres au moins, sans prendre de ravitaillement 
(art. 7). 

Sur les tracés ci-dessus énumérés, les distances entre points de ravi- 
taillement étaient : 

Pour le trajet A : 

15 kilomètres entre Versailles et Noisy-le-Roi ; 
12''- 500 entre Noisy-le-Roi et Saint-Cloud; 
14 kilomètres entre Saint-Gloud et Versailles. 

Pour le trajet B : 

17 kilomètres entre Versailles et la Porte-Maillot ; 

14 kilomètres entre la Porte-Maillot et le Vésinet ; 
15'""500 entre le Vésinet et Versailles. 

Pour le trajet C : 

15*- 500 entre Versailles et Vaumuricr ; 
11*" 500 entre Vaumurier et Cernay-la- Ville ; 
14*" 500 entre Cernay-la-Ville et Gif; 
10 kilomètres entre Gif et Palaiseau ; 

15 kilomètres entre Palaiseau et Versailles. 

Dans un service régulier de voyageurs ou de livraison de marchan- 
dises sur routes, les véhicules sont exposés à être arrêtés, soit pour 
laisser monter ou descendre un voyageur, soit pour livrer ou recevoir 
des marchandises. De plus, ils doivent pouvoir stopper, pour ainsi 
dire, sur place, pour éviter un obstacle qui surgit subitement au tra- 
vers de leur route. 

Pour mettre en évidence la puissance des moyens de freinage, il 
fallait, non seulement des arrêts prévus à Tavance sur des pentes 
comme il en existera foixément dans un service régulier, mais des 
arrêts commandés brusquement. 

S'il importait que ces arrêts inopinés eussent lieu sur les pentes les 
plus prononcées du parcours, il était aussi nécessaire que des arrêts 
fussent prescrits sur les rampes, afin de s'assurer que le moteur était 



r 
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assez puissaDl pour triompher des rësistaaceâ d'un pareil démarrage. 
Autrement, pour obtenir un prix de revient assez faible, les conalnio 
leurs auraient pu être incités & n'employer qu'un moteur juste aaset 
fort pour les démarrages eo palier. 



Le but du concours et surtout les moyens de le réali^r, proposés 
par la Commission, ont été critiqués. Mais le Comité s su maintenir 



Fie. 3. — Omaibas PamijIid el LevAHXiii, 

son programme; et la Commission d'exécution a en le courage, de 
résister aux récriminalioos et de s'en tenir aux ilin/irain» et condi- 
tions adoptés par elle i la demande de son »>^;rétaire. 

Le succès leur a donné complètement raison. 

Le concoors des Poids lourds a été suivi ■d\<-i: h: pluH grund Intérêt. 

Huit constructeur» avaient engagé IS véhicul^n. 

Si U vapeur, cx>moie on le préjugi-ail, a él^ le mol>;iir ijrfUré par 
cinq des coucurreats, le pétrole n'a pas éti^ délaioi-^. Troio MpécinMim 
de moteurs de ce genre ont pris part ai 
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L'Administration militaire, toutes les grandes entreprises de transport 
parisiennes, la Compagnie des Chemins de fer d'Orléans, etc., avaient 
des représentants au concours; elles avaient délégué des Commissions 
ou des Ingénieurs qui ont successivement parcouru les divers trajets 
sur ctiacun des véhicules pour constater s'ils étaient en état de satisfaire 
à leurs besoins spéciaux. Des administrateurs de diverses entreprises 
de transport sont venus de Lyon, de la Tunisie, des îles Canaries, etc. 
Une députation du Liverpool - Council de la Self-Propelled trafQc 
Association, des Ingénieurs anglais, américains et danois, ont égale- 
ment suivi, avec la plus grande assiduité, les épreuves du concours en 
prenant place dans les divers véhicules. Enfin, les représentants de la 
presse spéciale, française et étrangère, sont venus recueillir sur nos 
opérations, les éléments d'articles dont nous ne saurions trop les 
remercier, car nous leur devons, sans conteste, l'affluence des voya- 
geurs qui, les derniers jours, ont envahi toutes les places dont nous 
pouvions disposer. 

Ce succès est évidemment dû, d'abord à tous les membres de la Com- 
mission qui, dans les travaux préparatoires, ont rivalisé de zèle pour 
assurer la pleine exécution des vues du Comité, mais surtout au dé- /- 
vouement des commissaires qui n'ont reculé ni devant les fatigues 
physiques imposées par certains véhicules destinés au transport des 
marchandises, ni devant les ennuis de constatations arides (^). 

Muis, il faut bien le reconnaître, le puissant intérêt qu'a ollert le 
concours, tient à ce qu'il a eu lieu à l'heure précise où le public éprou- 
vait le besoin de savoir si l'industrie de la traction mécanique était 
en mesure de lui offrir les moyens d'assurer les services réguliers de 
transport de voyageurs et de marchandises dont, partout, la nécessité 
se fait sentir. 



^j 



* * 



En ce moment, en effet, dans tous les départements, les représen- 
tants autorisés des populations sont effrayés des lourdes charges qu'im- 
poseront, pour de longues années, aux budgets départementaux au- 



(1) Nous dunoons plus haut (page u), la lisle des personnes qui avaient bien voulu 
accepter les fonctions de commissaire à bord des véhicules. Nous croyons devoir aussi 
rappeler que MM. Tuêvin et Houry ont assuré les points de ravitaillement sur les différenls 
itinéraires et placé une partie des affiches qui servaient à indiquer aux concurrents les 
haltes à observer. 

De son côté, M. Paul Metan avait bien voulu se charger de placer les quarante alBches 
de Titinéraire A. Il avait, en outre, fait gracieusement reproduire pour les membres de 
rAutomobile-Club le plan des itinéraires du concours. 
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tant qu'au budget de l'État, les chemioB defersur routes, dits tramways, 
déjà établis, et ceux encore plus nombreux que les localités non eocore 
desservies réclampnt au nom de la justice dlstribulive. Cependant, on 
ne peut songer à refuser aux populations de compléter les mailles de 
nos voies ferrées d'intérêt général, par un réseau de lignes afDuantes 
reliant leurs gares aux populations qui produisent ou consomment les 
marchandises: autant vouloir réduire un arbre à ses grosses racines 
et le priver de ses radicelles qui, seules, peuvent puiser dans le sol 
les fluides nourriciers dont il a besoin. 



fia. 4. — Pauline de HiON cl IIouto:«. 

Frappés par les résultats des courses de Paris- Bordeaux, Pa^is-^ta^- 
seille, les l!kinseilB généraux, autant que les populations, se sont pris 
& espérer que i'Automobilisme pourrait leur donner la solution éco- 
nomique du problème. 

En effet, le capital de premier établissement se trouverait ainsi dé- 
chargé des frais de toute modification à l'assiette des routes ou che- 
mins, et surtout des dépenses énormes d'acquisition et de p(>se des 
matériaux de la voie ferrée. 

De leur cAté, les entrepreneurs de transport se disent que, débar- 
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rassés des entraves d'un cahier de charges inhérentes à toute conces- 
sion d'un monopole, ils conserveront, avec ce nouveau mode de loco- 
motion, la pleine et entière liberté de leurs tarifs qui, seule, permet 
une exploitation réellement commerciale, en tenant compte des fluc- 
tuations de Toffre et de la demande résultant des saisons, des récoltes, 
des jours de marché et de foire, etc. Ils comptent surtout jouir de la 
grande ressource des commissions, sans avoir à donner des récépissés, 
dont, même réduit à 10 centimes, le timbre augmente notablement le 
coût du service rendu. 

Il n'est pas jusqu'aux grandes entreprises de transport ou de ca- 
mionnage, comme les Omnibus de Paris et les Compagnies de chemins 
de fer, qui, justement préoccupées des fluctuations du prix des fourra- 
ges, ne se demandent si la traction mécanique sur routes ne leur offri- 
rait pas le moyen d'échapper à cet aléa en les débarrassant de la plus 
grande partie de leur trop nombreuse cavalerie. 

Enfin, TAdministration de la Guerre, qui depuis longtemps a uti- 
lisé les tracteurs mécaniques pour assurer l'armement de certains 
forts où l'altitude exagérée rendait trop onéreuse la traction animale 
des lourds canons de forteresse, se préoccupe de savoir si, le cas 
échéant, elle ne pourrait pas, entre les gares et la première ligne des 
opérations militaires, assurer le transport de ses divers approvisionne- 
ments par des moteurs mécaniques disposés de manière à pouvoir 
s'appliquer momentanément au matériel existant. 

En dehors de tous ces intéressés, qui étaient représentés au con- 
cours, il y avait aussi des techniciens qui, ayant suivi depuis long- 
temps les progrès de l'Automobilisme, se demandaient si les parcours 
choisis ne devaient pas mettre en lumière la supériorité de la vapeur 
sur le pétrole, en faisant valoir l'admirable élasticité d'efforts de la 
première. 

Toutes ces causes réunies expliquent l'intérêt croissant avec lequel 
notre concours a été suivi par les professionnels autant que par le 
public, car, au fur et à mesure que le nombre de kilomètres augmentait, 
sans diminution des vitesses moyennes, sans avaries notables des véhicules, 
sans accroissement des consommations, le problème des transports régu- 
liers en commun apparaissait de plus en plus comme résolu. 

Les derniers jours, le nombre des places était insulFisant pour sa- 
tisfaire les intéressés qui désiraient se rendre compte par eux-mêmes 
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de la manière dont chaque concurrent allait triompher des difficultés 
de la traction mécanique sur routes des véhicules lourds. 

Ces difficultés sont nombreuses et de tout ordre. Elles suffisent, et 
au delà, à expliquer pourquoi, née avant la traction mécanique sur 
rails, la traction mécanique sur routes n*était pas, hier encore, prête 
pour les poids lourds, et ne Test aujourd'hui que grâce aux progrès de 
toutes sortes que le cyclisme et Tautomobilisme de course ont permis 




FiG. 5. — Train Scottb à voyageurs. 



de réaliser dans les divers organes des moteurs et des véhicules eux- 
mêmes. 

Pour être accessoires, ces derniers n'en jouent pas moins, dans 
le bon fonctionnement de Tensemble, un rêle presque aussi important 
que le moteur. 
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ClassUloatlon des ▼éhicules. 

Des quinze véhicules engagés, sept seulement ont résisté à toutes 
les épreuves du concours. Huit, pour des motifs divers, n*y ont pas 
pris part ou ont dû y renoncer ; nous ne croyons pas avoir à donner 
les noms de leurs constructeurs dans ce rapport. 

Pour obéir à cette prescription de Tarticle 4 : « la Commission éta- 
blira des catégories suivant les voitures engagées », nous grouperons 
les sept véhicules du concours de la manière suivante, selon Tordre 
de leurs engagements dans chaque groupe : 

I. — Transport public des ▼oyageurs. 

1« Véhicules automoteurs. 

Première catégorie, à vapeur : 

(N<> 2) Omnibus Sgotte; 

(N<* 14) Omnibus de Dion et Bouton. 

Deuxième catégorie, à pétrole : 

(N* 10} Omnibus Panharo et Levassor. 

2*> Véhicules à bogie moteur. 
(N» 13) Pauline de Dion et Bouton (à vapeur). 

3** Véhicules automoteurs en remorquant d'autres. 

(N» 3) Train à voyageurs Scottk (à vapeur). 

II. — Transport des marohandlses. 

1» Véhicules automoteurs. 

{fi" 8) Camion de Dietrich (à pétrole). 

2^" Véhicules* automoteurs en remorquant d'autres. 

(N" 2) Train à marchandises Scotte (à vapeur). 

Comme on le voit, les voitures de livraison n'ont pas figuré au 
concours. Pour les professionnels, il est certain qu'un véhicule des- 
tiné au transport des voyageurs peut être facilement transformé en 
voiture de livraison, sans avoir à modifier le moteur ni ses trans- 
missions. Cependant, nous regrettons qu*un scrupule, né d'une pres- 
cription insérée dans le programme pour empêcher le concours de 
servir à la réclame d'une raison commerciale, ait empêché une voi- 
ture de ce genre de prendre part au concours. L'intérêt avec lequel 



— la- 
ie public, massé sur la place d'Armes de Versailles, suivait les évolu- 
lions d'une voiture des Grauds Magasins du Louvre, que son service 
régulier y amenait chaque jour, nous fait vivement désirer que, 
l'année prochaine, cette lacune soit comblée. 

De même, le tracteur à bogie de la Pauline (d" 13) pouvait aussi 
bien remorquer un camion chai^ d'une lourde chai^ indivisible. 
On aurait pu ainsi comparer le train d marchandises Scolte, apte au 



FiG. 6. — Camion de Diithicr. 

transport des marchandises dont partie est placée sur le remorqueur 
porteur pour lui donner l'adhérence nécessaire, avec le tracteur de 
Dion et Boulon, pour lequel l'adhérence réF;ulte de la partie de la 
charge utile et du poids mort du camion remorqué qui repose 
sur la couronne arrière du tracteur. La Pauline a eu cependant un 
tel succèa auprès du public que nous n'avons pas le courage d'exprimer 
le regret de cette utilisation du tracteur-bogie. 



— 20 — 



Prix de revient. 

Avant de faire connaître pour chacun de ces sept véhicules les 
constatations relevées par les Commissaires et le prix de revient de 
la tonne-kilomètre ou du voyageur-kilomètre que la Commission en a 
déduit, il nous reste à expliquer quelle marche- nous avons adoptée 
pour ce calcul. 

Des constatations kilométriques des commissaires, nous avons dé- 
duit la vitesse moyenne commerciale^ c'est-â-dire celle qui correspond 
aux divers incidents du service du véhicule. Cette vitesse moyenne 
correspond à un nombre de kilomètres susceptibles d*étre parcourus 
dans une journée de 10 heures, par exemple. 

Le poids total circulant sur chaque parcours, multiplié par la lon- 
gueur du trajet, donne le nombre de tonnes-kilomètres qui, rapproché 
de la consommation totale en coke ou pétrole et eau, permet de 
déterminer le poids du combustible et le volume de Teau nécessaires 
au transport d'une tonne kilométrique. 

Ceci obtenu, pour avoir le prix de revient, il faut ajouter à la dé- 
pense du combustible celle résultant du personnel, l'intérêt, l'amor- 
tissement du capital d'acquisition, puis les frais d'entretien ainsi 
que les grosses réparations du véhicule. 



• * 



Détermination de la vitesse commerciale. — On la calcule générale- 
ment en divisant par le nombre de kilomètres parcourus, le temps 
écoulé entre le départ et l'arrivée. C'est la vitesse moyenne à laquelle 
le transport est réellement effectué. C'est celle qui seule intéresse, 
non pas l'Ingénieur, mais le public transporté ou l'expéditeur qui 
confie sa marchandise à un entrepreneur de transports. 

Si donc les arrêts constatés dans le concours n'avaient été dus qu'à 
des incidents analogues à ceux de l'exploitation courante, rien n'é- 
tait plus simple que de calculer la vitesse commerciale. 

Il n'en a pas été ainsi. Certains véhicules se sont arrêtés pour 
laisser à leurs voyageurs le temps de bien déjeuner. D'autres ont cru 
devoir leur imposer un jeûne plus ou moins prolongé, afin d'arriver 
plus vite. Quelques-uns ont stoppé devant des passages à niveau fer- 
més.' Quelques autres ont commis des erreurs de route, bien natu- 
relles sur des itinéraires parcourus pour la première fois. 
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Pour pouvoir nous readre compte, sinon des mérites relatifs de 
chacun des véhicules, mais tout au moins du nombre de kilomètres 
que chacun d'eux pouvait pratiquement parcourir dans un service 
régulier, nous avons cru devoir adopter la règle suirante, qui nous 
paraît équitable : 

De la durée totale du parcours, on retranchera tous les temps : 
i" D'arrêt aux divers points de ravitaillement; 1" De stationnement 




FiG. 1. — TraÎD ScoTTE i marcbaodises. 



iveau fermés ou d'arrêts dus è l'encombrement de 
certaines voie» ; 3" De parcours erronés. 

On voit que nous n'avons rien déduit pour tous tesarrétsdusddes 
réparations de petites avaries survenues en cours de roule ou A des 
inddeDts analogues à ceux que les véhicules rencontreraient forcé- 
ment dans un service régulier. 

A la durée ainsi réduite, on ajoute : 

l^ Dix minutes par chaque ravitaillement nécessaire au véhicule, 
d'après sa consommation et la quantité de ses approvisionnements; 

2° Deux minutes pour chaque arrêt réglementaire brûlé, afin que 
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cette inobservation du règlement ne puisse avantager les contre- 
venants. 

On a ainsi obtenu la durée commerciale du trajet. 

La longueur kilométrique du parcours, divisée par la durée com- 
merciale, nous a donné ce que nous appelons la vitesse commerciale. 

En comparant les vitesses commerciales de chaque véhicule sur 
chacun des itinéraires du concours, — vitesses qui sont loin d'être 
constantes, — nous n'avons pas cherché à déduire une vitesse moyenne. 
Nous avons préféré déterminer les limites entre lesquelles, dans la 
pratique, cette vitesse oscillerait. 

Comme, d'un autre côté, il faut tenir compte de ce que les con- 
ducteurs connaissaient insuffisamment les itinéraires, et aussi de ce 
que ceux-ci étaient, intentionnellement, assez durs, nous avons, dans 
le calcul du prix de revient, admis qu'en service régulier on réali- 
serait facilement la limite supérieure ainsi trouvée pour la vitesse 
commerciale. 



* • 



Calcul du travail effectué. — Nous avons d'abord recherché le travail 
total accompli par chaque moteur pour chacune des journées. Pour 
cela, nous avons pris le poids total du véhicule (poids à vide, appro- 
visionnements en eau et combustible, outils, conducteur-mécanicien 
et chauffeur, charge utile transportée). 

En ce qui concerne les approvisionnements, étant donné que, 
théoriquement, ils sont presque en entier consommés lorsqu'on arrive 
à un point de ravitaillement, nous n'avons compté que la moitié 
de leur poids. 

Le poids total du véhicule considéré par nous n'est donc, en réa- 
lité, qu'un poids total moyen. 

En multipliant ce poids exprimé en tonnes, par la distance en 
kilomètres réellement parcourue, c'est-à-dire en tenant compte des 
erreurs de trajet, nous avons obtenu un nombre de tonnes kilométri- 
ques qui est l'expression du travail de transport effectué par le moteur. 

En divisant la quantité de combustible consommée pendant les 
• six jours, par la somme des tonnes kilométriques des six parcours, 
nous obtenons la consommation moyenne de combustible nécessaire 
pour une tonne kilométrique. 

Un calcul analogue nous a donné la consommation d'eau moyenne 
pour la même unité de transport. 
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En remplaçant, dans les calculs précédents, la charge totale par la 
charge utile, exprimée en tonnes, nous avons obtenu la consomma- 
tion moyenne du combustible et de Teau nécessaires au transport 
d*une tonne kilométrique de charge utile, d*où il est facile de dé- 
duire la consommation correspondante à un voyageur avec ou sans 
bagages (*). 

Le rapprochement des deux consommations de combustible et d*eau 
pour un moteur à vapeur fournit un renseignement précieux sur 
Tutilisation du pouvoir calorifique du combustible. 






Calcul du prix de revient. — Pour remplir le but essentiel du con- 
cours, nous avons à faire ressortir le prix de revient du transport 
d'une tonne ou d'un voyageur à un kilomètre avec chacun des véhi- 
cules engagés. 

Pour les calculs nous avons admis que, dans un service régulier, les 
dépenses se partageraient en deux groupes : 

Les unes ne variant guère avec la plus ou moins bonne utilisation 
du matériel, comme l'intérêt et l'amortissement du capital d'achat, le 
salaire du personnel, le combustible pour l'allumage, le graissage et 
les chiffons, les frais généraux. Dans cette catégorie, faute de pouvoir 
les évaluer rigoureusement, nous avons cru devoir comprendre, à 
raison de 10 Vo du capital, la réparation et l'entretien du matériel, 
bien qu'en réalité ces dépenses spéciales soient fonction de l'intensité 
du trafic; 

Les autres essentiellement variables et dépendant du travail effectué. 
Telles sont les consommations de combustible et d'eau. 

Pour les évaluer, après avoir déterminé, à raison de sa vitesse com- 
merciale moyenne, le nombre de kilomètres que le véhicule peut par- 
courir dans la journée (supposée de 10 heures), nous avons calculé à 
combien de tonnes kilométriques totales correspondait ce trajet, suivant 
que le véhicule circulait avec : 

a) Va de charge utile; 

b) Va de charge utile ; 
e) pleine charge. 

(1) Nous avoDs admis qu'un voyageur avec bagages représentait, en moyenne, 
100 kilogr.» c'est-à-dire, nous avons compté dix voyageurs avec bagages pour une tonne. 
Pour les voyageurs sans bagages, supposés peser, en moyenne, 70 kllogr., nous en 
avons compté quatorze à la tonne. 
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En appliquant à chacun de ces nombres, les coefficients de consom- 
mation déterminés comme il a été dit ci-dessus, nous avons obtenu 
les quantités de combustible et d'eau nécessaires, puis, en y appliquant 
des prix convenus, les dépenses correspondantes. 

Celles-ci, ajoutées aux dépenses fixes, ont donné les dépenses totales 
de la journée afférentes aux trois hypothèses ci-dessus. 

Enfin, en divisant les dépenses totales par le nombre de tonnes kilo- 
métriques utiles correspondantes, nous avons obtenu le prix de trans- 
port de la tonne kilométrique utile, et celui du transport à 1 kilo- 
mètre d'un voyageur avec ou sans bagages. 



• * 



Il est essentiel de remarquer que tous nos calculs et estimations ne 
s'appliquent qu'au ca^ de véhicules placés dans des conditions de 
liberté d'allure identiques à celles où ils ont fonctionné pendant le 
concours. Si donc l'on voulait par trop généraliser nos conclusions 
sans s'inquiéter des conditions particulières de chaque application, 
on risquerait peut-être de commettre de grossières erreurs. 
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COMPTE RENDU DES CONSTATATIONS DU CONCOURS 



Z. - TRANSPORT^ PUBLIC DES VOYAGEURS 

l"" YéUonles antomoteurs. 
Première catégorie : Voitures a vapeur 

Omnibus à vapeur Scotte (n^ 1). 

Cet omnibus à vapeur, qui portait le n® i comme ordre d'inscrip- 
tion, a été construit et présenté par la Société des Chaudières et 
Voilures à vapeur système Scotte (*). 

But, charge utile, prix, — L'omnibus à vapeur Scotte, a été établi 
en vue du transport en commun des voyageurs avec bagages et des 
menues messageries. 

11 peut recevoir 12 voyageurs, tous assis à l'intérieur, et leurs 
bagages. 

Les bagages et messageries sont placés sur le dessus de la voiture 
où ils sont retenus par une galerie. 

D'après les constructeurs, la vitesse peut atteindre 14 kilomètres 
en palier sur bonne route ; elle est réduite à 7 kilomètres sur les 
fortes rampes. 

Ce véhicule, dont la charge utile est de 1200 kilogr., peut être 
livré au prix de 22 000 francs. 

Description Bommaire. — Gomme on le voit sur les figures 8 et 9 
ci-joinles, l'omnibus Scotte se compose d'une caisse fermée, d'une 
petite plate-forme à l'arrière et d'un compartiment formant avant- 
bec; le tout est fixé sur un châssis reposant sur les essieux par l'in- 
termédiaire de ressorts. 

A l'avant du véhicule et un peu en arrière des roues directrices 
se trouve la chaudière; elle n'est pas dans l'axe longitudinal, mais 
plus à gauche. A droite est placé le moteur, du type pilon. 

Le mécanicien-conducteur et le chauffeur sont assis. Le premier a 

(1) Siège aocial à Piris, 50, rue de Provence. 
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devant lui le moteur, dont il peut surveiller le fonctionnement, et toute 
une série d'oléomètres qui, au moyen de petits tubes de cuivre, 
assurent le graissage du moteur et de la transmission. 11 a sous la 
main la prise de vapeur, le changement de marche, les freins et 
enûn le volant de direction. Le chauffeur a sous les yeux les divers 
appareils dont est munie la chaudière (niveau, manomètre, etc.); de- 
vant lui, à ras du plancher, se trouve Touverture de la soute à coke 
et, à côté, la porte du foyer de la chaudière. 

En dessous du châssis sont fixés les divers arbres et organes de la 
transmission du mouvement alternatif du piston aux roues mo- 
trices. 

On a ménagé dans Tavant-bec une soute à coke. Sous le si^e se 
trouve un tiroir pour les accessoires. Les caisses à eau sont dispo- 
sées sous les banquettes des voyageurs. 

Répartition des poids. — Le tableau suivant indique la foçon dont la 
chaîne se répartit sur les essieux : 



POIDS 


ROUES AVANT 
(OIRECTRICBS) 


ROUES ARRIÈRE 
(MOTRICES) 


TOTAUX 


A vide 


kilogr. 
2 310 

1 

> 2 560 

1 

2 560 


kilogr. 

1 890 

2 690 

1 200 

3 890 


kilogr. 
i200 

5 250 

1200 

6 450 


/ Eau 700 ' 

En ordre \ Coke loo | 

de marche, < Mécanicien ... 70 ' 
savoir : j Chauffeur. ... 70 i 
\ Outils, huiles, etc 110 
charge utile 


Avec charge utile 



Le rapport de la charge utile au poids mort en ordre de marche est : 

Le rapport de la charge utile au poids total est : 

?t "6450 



= 0,186. 



Roues, — Les indications concernant les roues sont résumées dans 
le tableau suivant : 





ROUES AVANT 


ROUES ARIUËRE 


750 milllm. 


m mlllim. 









La dislaaœ entre les deux essieux (empettemeot) est de 2°'SiO. 
Les roues sont en bois, avec moyeux métalliques. 
EneombremetU. — La largeur de la voiture, toutes saillies comprises, 
est de 1">70. Sa longueur totale est de ti'° 20, se décomposant ainsi : 

Chaudière, machine, charbonnier Mètrea. 1,50 

HécsDicien- chauffeur 0,75 

Caisse (intérieur) 2,95 

LoNGURUR TOTALE . . Hêtres. 5,30 

Chaudière. — La chaudière est du système Field amélioré. Son poids 
TubeField. - Chaudière Fidd. 




EE. niveau de L'eau dam la chaudière; — F. fayer 
C, diemlu^ travemoL la chaudltre; — tt. tubes, 
— M, armature malmenant le lube l'daas l'Inlf rieur di 

Lei Ofechei Indiquent la Irajet de l'eau de la chaudlire circulant di 

Fie.lO. — Schéma de la chaudière Field 



à vide est de 400 kilogr. ; celui de l'eau, 50 kilogr. Elle est timbrée i 
12 kilogrammes. 
La surface de la grille est de O"* 130. 



^ 
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Le temps nécessaire pour la mise en pression est de 35 minutes 
environ. Un soufiQeur permet d'obtenir un tirage forcé. 

Il existe une pompe sur la machine ainsi qu'un petit cheval d'ali- 
mentation. 

Machine. — Le moteur est du type pilon. Il est muni de deux cylin- 
dres verticaux, d double effet, d'un diamètre de O'nllO et d'une course 
de 0«»il5. 

Le nombre de tours à la minute est de 400. A cette vitesse, la puis- 
sance développée est de 14 chevaux. 

Une enveloppe en métal empêche les projections de l'huile de grais- 
sage et protège un peu le moteur contre les poussières. Le démontage 
de cette enveloppe est presque instantané et permet très commodé- 
ment la visite complète de la machine. 

La distribution et le changement de marche n'ofifrent rien de parti- 
culier; ils sont assurés par un jeu d'excentriques et de coulisses. 

En marche normale, l'admission a lieu pendant 35% de la course mo- 
trice. Elle peut atteindre 75 Vo au démarrage et dans un coup de collier. 

Le poids du moteur est de 270 kilogrammes. 

La vapeur s'échappe dans la cheminée de la chaudière ; là, elle en- 
traîne les gaz chauds de la combustion qu'elle active de la sorte. De 
plus, la vapeur se trouvant réchauffée par ce mélange, il en résulte 
qu'en général, on ne voit pas de panache de vapeur. 

La cheminée débouche, au-dessus du toit de la partie avant, dans 
une sorte de boîte métallique destinée à arrêter les escarbilles. 

Transmissvm. — L'arbre moteur communique son mouvement à un 
arbre auxiliaire placé au-dessous, au moyen de l'un ou l'autre de deux 
systèmes de pignons, de sorte qu'on peut obtenir deux rapports de 
vitesse, correspondant (pour 400 tours par minute du moteur) à 7 et 
14 kilomètres pour le véhicule. 

L'arbre auxiliaire transmet par une chaîne son mouvement à l'arbre 
du différentiel, placé plus en arrière sous le châssis. 

Enfin, l'arbre du différentiel porte à chaque extrémité un pignon 
qui, par une chaîne, fait tourner la roue correspondante du véhicule. 

Ces roues n'ont pas de carrossage. 

Direction, — Les roues avant sont montées sur des pivots verticaux 
portés par l'essieu. Le conducteur a devant lui un volant de direc- 
tion à arbre incliné. Par l'intermédiaire d'un arbre vertical formé 
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de deax parties coulissant Tune dans Tautre, il fait tourner une vis 
horizontale fixée sur l'essieu d'avant. Sur cette vis se déplace un 
écrou fixé à Textrémité d'une bielle qui transmet enfin son mouve- 
ment à une tige horizontale reliant deux bras qui, solidaires des 
fusées des roues, permettent de les braquer. 

Freinage. — Les roues motrices peuvent être enrayées au moyen de 
sabots dont le serrage est obtenu soit par la manœuvre d'une vis, soit 
par celle d'une pédale agissant sur deux colliers enroulés autour des 
moyeux (système Lemoine). La contre-vapeur peut également être 
utilisée. 

Il y a, en outre, une béquille ou chambrière qui s'oppose à tout 
recul intempestif sur une déclivité. 

Rerueignetnents généraux. — Les pièces principales sont en acier et 
les coussinets en bronze. Toutes les pièces sont remplaçables par d au- 
tres fabriquées à l'avance et livrables de suite sur commande. 



Constatations des Commissaires pendsnt le Concours. 



Charges utiles (Omn'bus Scotte). 


DATES 


A 


ITINÉRAIRES 
B 


C 


OBSERVATIONS 


5 août 1897 

6 — 

7 — 

9 — 

10 — 

11 — 


kilogr. 

> 
» 

1 200 

» 

» 

1 130 


kilogr. 
1 100 

» 
1 170 

• 


kilogr. 

» 
1 190 

» 

1 110 

a 


la cku|i unakë* 
M T4Unk Ht 4« il 
njafMn ane hi|a|«, 
MltllMkUtfnmi. 



Rensbignbmbiits sur la chaudière ET LE MOTEUR (Omntbus SiOUe), 



SURFACE 

Dl Lft ORILLR 



m* 
0,13 



PUISSANCE 



ch .-vapeur 



COKE BRÛLÉ 

A L'HECRE 

par 

mètre carré 

de grille 



kilogr. 
330 



POIDS 

DE l'fuu 

vaporisée 

par kilogr. 

de coke 



kilogr. 
5,5 



DURÉE 
DE LA MISE 

en pression 



minutes 
38 



CONSOMMATION 

pour 

l'alumaoe 



kilogr. 



Bois. 
Coke 



10 
il 



Éléments de la vitesse coiimergi4LE (Omnibui Scotte). 



DATES 



11 août. 



7 août. 



s août. 



9 août. 



6 août. 



10 août. 



es 
< 

o 

ta 

a 



h. m. 



ŒS 


u 


^^ 


r . 


^^^^^^^^^ 






e 


.S 


< 


> 


H 


as 


to 


« 


»N 


."< 


Q 


Q 




h. m. 


kilom. 



•fia 



NOMBRE DES ARRÊTS 



o 
as 

M 



h. m. 
Itinéraire A 



aa 
a 



P 



S ai 

M M 



DURÉE 



S 



I 



h. m. 



•ï^ "** *• 



h. m. 



10 12 


11 26 


15 » 


1 14 


11 


» 


9 


16 


11 42 


12 57 


12,500 


1 15 


12 


» 


» 


f 41 (a) 


2 38 
10 12 


3 50 
11 23 


14 » 


1 12 


11 
11 


1 




» 
16 


41,500 


3 41 


15 » 


1 11 


11 39 


12 46 


12,500 


1 7 


12 


> 


9 


1 37 (a) 


2 23 


3 40 


14 » 


1 17 


12 


» 


» 


> 


41,500 


335 













ITINÉRAIRB B 








10 47 


11 50 


17 » 


1 3 


4 


» 


s 


43 (a) 


12 33 


1 33 


14 » 


1 » 


2 


s 


» 


29 


2 2 
10 » 


3 28 
11 » 


15,500 


1 26 


4 
4 


s 


1 

» 


1 21 (a) 


46,500 


329 


17 » 


1 » 


12 21 


1 38 


14 » 


1 17 


2 


» 


1 (b) 


22 


2 » 


3 41 


15,500 


1 41 


4 


> 


2 (c) 


9 


46,500 


3 58 



» 

1 30 (rf) 



B 







InNÊRAIRB G 










9 9 


10 31 


15,500 


1 22 




1 


9 


9 


30 


11 1 


1 23 


11,500 


2 22 




1 


9 


1 


11 


1 34 


2 32 


14,500 


58 




1 


B 


9 


14 


2 46 


3 35 


10 » 


49 




1 


9 


1 («) 


11 


3 46 

8 58 


5 44 

10 8 


15 » 


1 58 




1 
1 


9 

9 


3 (/•) 

9 


9 

12 


66,500 


7 29 


15,500 


1 10 


10 20 


11 23 


11,500 


1 3 




1 


9 


1 (g) 


1 36 (A) 


12 59 


2 » 


14,500 


1 1 




1 


9 


9 


15 


2 15 


3 3 


10 » 


48 




1 


9 


9 


10 


3 13 


4 32 


15 » 


1 19. 




1 


9 


9 


9 


66,500 


521 



1 17(») 

9 

2 

9 



9 
9 

9 
9 



(a) Déjeuner. 

(b) 8 minutes. Avarie à la direcUon, résultant du passage dans un caniveau par 
suite d'une erreur de route. 

(c) Un arrêt de 3 minutes dans le Cœur- Volant pour remonter la pression et un 
de 3 minutes près de Rocquencourt pour rattacher la chaîne de la chambrière. 

(d) Embarras de voitures. 

(e) 2 minutes ont été perdues pour erreur de roule. 

(f) On a consacré 29 minutes à regarnir le presse-éloupe d'un des cylindres et à 
retendre la chaîne. 

(g) Dans la montée du Bois Saint-Robert, 2 minutes Vi d^arrét pour décrasser 
le feu et remonter la pression. 

(h) Le 10 août, on a déjeuné au ravitaillement. 

(i) On est resté i h. 17 au Chalet Léopold pour déjeuner avant le ravitaillement 
à Genay. 
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Omnibus à vapeur de Dion et Bouton (n» 14). 

Cet omnibus à vapeur, qui était inscrit sous le n^ 14, a été construit 
et présenté par MM. de Dion et Bouton, Ingénieurs-constructeurs (^). 

But^ charge utile, prix, — L'omnibus à vapeur de Dion et Bouton a été 
établi en vue du transport en commun des voyageurs et de leurs bagages 
ou des menues messageries. 

Il peut recevoir 16 voyageurs, dont 12 à Tintérieur et 4 sur la plate- 
forme arrière. 

Les bagages et messageries sont placés sur le dessus de ia voi- 
ture où ils sont retenus par une galerie. 

La vitesse peut atteindre 20 kilomètres à Theure en palier ; elle 
est réduite à 14 kilomètres sur les fortes rampes. 

Cet omnibus, avec deux places de plus à Tintérieur, pourra être 
livré au prix de 22 000 francs. 

DeicryiCtoA nommairc. — Gomme on le voit sur la figure il ci-après, 
cet omnibus se compose d'une plate-forme et d'une caisse fermée à 
lavant de laquelle se trouvent le siège du conducteur et la chaudière. 

Le tout est fixé sur un châssis métallique reposant sur les essieux 
par l'intermédiaire de ressorts. 

En dessous du châssis, entre les deux essieux, se trouve le carter 
renfermant le moteur à vapeur de 25 chevaux, composé de deux 
cylindres compound, ainsi que la transmission aux roues motrices. 

Celles-ci, folles sur l'essieu arrière, sont entraînées par un dispo- 
sitif spécial dont nous parlerons plus loin. 

Le siège du conducteur reçoit également le chauffeur. On a ménagé 
sur l'avant de la voiture une soute pour le coke; dans la partie 
droite de cette soute se trouve aussi un réservoir contenant une 
provision d*huile. 

Sous le siège se trouvent un tiroir pour les accessoires ainsi que 
l'appareil destiné à assurer automatiquement le graissage des cy- 
lindres. 

Les caisses à eau sont placées sous les banquettes de l'intérieur. 

'i) Roe Ernest, n* is, à Put6au3( (Seioe). 
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Répartition des poids. — Le tableau ci-dessous indique la répartition 
de la charge sur les essieux : 



POIDS 



A vide. 



En ordre 

de marche, 

■avoir : 

Charge uUle 
Poids total . 



Eau. . . . 
Coke.. . . 
Mécanicien 
Chauffeur. 
Divers . . 



ROUES AVANT 

(DIRBCTRICIS) 



. 450 j 
. 120 / 

\ 



70 > 

70 

40 



IcilogT. 

s 
1680 



S80 
1 960 



ROUES ARRIÈRE 

CHOTBICIS) 



kilogr. 



3 360 



840 
4S00 



TOTAUX 



kilogr. 
4890 

5 040 



1 1S0(*) 
6160 



(1) Théoriquement, Tomnibus étant construit pour prendre 16 voyageurs et leurs 
l)agages, la charge utile dex-ait être de i 600 kilogr. ; mais pendant le oooooun, la 
charge utile n'a été que de 16 X 70 kilogr. = i iso kilogrammes. 



Le rapport de la charge utile au poids mort en ordre de marche est : 



Le rapport de la diarge utile au poids total esl 



U 



1120 



Pi "~ 6160 



= 0,181. 



Roues, — Les indications relatives aux roues sont résumées dans le 
tableau suivant : 



Diamètre movcn des fusées 


KOUES AVANT 


ROUES ARRIÈRE 


44 millim. 
800 
90 
1 800 
60 kilogr. 


88 millim. 
1000 
100 
1 800 
100 kilogr. (1) 


Diamètres extérieurs des roue» 


Largeur des ban dases 


Voies d'axe on axe des banddKt's 


Poids des roues 


» 


(0 Avec les entraîneurs. 




,^it'J.«,.;ï'» 
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La distance entre les deux essieux (empattement) est de 3*" 10. 
Les roues sont en bois, avec moyeu métallique (^). 
La hauteur du plancher au-dessus du sol (omnibus chargé), est 
de 0» 85. 

Enœmbrement. — La largeur de la voiture, toutes saillies com- 
prises, est de 2 mètres. 
Sa longueur totale est de G*" 35, se décomposant ainsi : 

Partie occupée par la chaudière et les appareils de 
direction Mètres. 1,50 

Partie occupée par le siège du mécanicien et du chauf- 
feur 0,45 

Partie occupée par le public (O^ôO de largeur moyenne 

par place) 3,30 

Plate-forme 1,10 

Longueur totale Mètres. 6,35 

Chaudière. — Le générateur de vapeur est du système de Dion et 
Bouton. 

11 se compose essentiellement de deux corps annulaires dont le plus 
petit est à Tintérieur du plus grand, auquel il est relié par 500 tubes 
en acier légèrement inclinés (fig. 12). 

La vapeur se dessèche complètement en passant par un tube en ser- 
pentin qui entoure le foyer. 

Poids à vide Kilogr. 400 

— de re:iu 60 

— du coke 20 

Poids en ordre de hahche. . . . Kilogr. 480 

La chaudière est timbrée à 14 kilogrammes. 

La surface de la grille est de 0"2 18, et la surface de chauffe de 

La surface du surchaulTeur est de 0"*500. 

Eau vaporisée à 14 kilogr. par 1 kilogr. de coke. Kilogr. 6 
— — en une heure 350 



(1) Dans ces roues, comme dans les roues des voitures ordinaires, les rais sont dispo- 
sés suivant les génératrices d'un cône évasé ayant un angle au sommet de 170*. Ces rais 
reposent normalement sur le sol par suite de Tinclinaison sur Ihorizonlale des fusées de 
l'essieu. Us sont engagés dans un moyeu en bronze où ils sont serrés les uns contre les autres 
par 8 boulons. 

Les roues motrices sont entraînées par A doubles branches extérieures en acier forgé 
ailées au centre sur l'arbre moteur et fixées & leur extrémité à la jante (entraîneurs). 
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Le temps nécessaire pour la mise en pression est de 30 minutes. 
Un souffleur permet d'obtenir un tirage forcé. 







FiG. 12. — Chaudière de rOmnibus de Dion et Bouton. 



a, tube central; 

b, couvercle du foyer; 

c, cheminée ; 

d, tubes bouilleurs; 

e, diaphragme; 



LéGENDB : 

f, niveau de Teau ; 

g, prise de vapeur; 
h, soupapes; 

t, niveau d'eau ; 

/, porte de décrassage. 



j, surchaufTeur d'admis- 
sion; 

k, surchaufTeur d'échap* 
pement; 



La conduite du feu est des plus faciles ; il sutllt de maintenir pleine 
de coke la trémie centrale. 
Une pompe et un GiiTard assurent Talimentation en eau. 
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Machine. — Le moteur est horizontal, du type compound (ûg. 13). 
Il développe 25 chevaux à la vitesse dé 600 tours à la minute. 
Les deux manivelles sont calées à 90*^, de sorte qu'un des pistons est 
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FiG. 13. — Schéma de la machine de TOmnibus de Dion et Bouton. 

au milieu de sa course alors que Tau Ire est à la fin. Ce dispositif 
donne plus de régularité à la marche et fucilile les démarrages. 

Du reste, une valve spéciale, dite dépiqueur, en faisant travailler 
les deux cylindres à haute pression, permet à la machine de donner 
un véritable coup de collier très énergique, dont la durée ne dépend 
que de la tenue de la pression dans la chaudière. 
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Le diamèlre du cylindre à haute pression est de 0'° 100; celui du 
cylindre i basse pression est de 0" 190, La course des pîslons est <!c 
0"nO. 

Toutes les pièces en mouvement du moteur sont enrermécs 
dans un vaste carter en fonte, qui sert en même temps do bâti. Le 
graissage de toutes ces pièces est assuré par simple barbollage, au 
moyen d'une certaine quantilë d huile qu'on mel chaque jour dans 
le carter. 

Deux grandes flasques latérales du carter peuvent s'enlever, et 
alors le moteur devient assez accessible. Un grand couvercle, placé sur 




le haut, permet aussi d'allcindm jusqu'aux pignons qui transmettent 
le mouvement aux rjuos du véhicule. 

La transmission est assurée par un arbre auxiliaire placé au-deisus 
de l'arhre moteur, et en relation avec lui par un système particulier 
de pignons. Ces derniers sont disposés de IcHc soile que la marche 
arriére est réalisée par la simple manœuvre d'un levier. 

Le tiiux normal d'admission est de 7S '/„. 

La vapeur s'échappe dans la cheminée de la chaudière; elle active 
ainsi le tirage du foyer. Elle est complètement invisible, on raison 
surtout do ce qu'au sortir du moteur elle passe par des tubes en acier 
placés autour du foyeroù elle s'échaufTe. 

La cheminée est verticale et débouche sur le haut du toit. 
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Transmission, — Les têtes des bielles des pistons sont reliées aux 
boutons de manivelle de deux volants. Ceux-ci sont calés sur Tarbre 
portant les pignons de changement de vitesse. Un second arbre porte 
le pignon de commande du différentiel. Celui-ci est monté sur un 
troisième arbre dont les deux extrémités portent des boîtes en acier 
foi^é le reliant aux tiges à la cardan qui commandent les entraineurs 
des roues motrices (ûg. 14). 

L'essieu d'arrière est coudé. A ses deux extrémités, relevées verti- 
calement, il ï)orte des boites en acier creuses. Au-dessus de ces boites 
s'ajustent les ressorts arrière du véhicule. Les roues motrices sont 
folles autour de l'extrémité de l'essieu qui fait, avec l'horizontale, un 
angle de 5<». 

Dans l'intérieur de la fusée de l'essieu passe un axe articulé à la 
cardan à ses deux extrémités. A l'extrémité extérieure de cet arbre 
se trouvent calés les quatre entraîneurs de la jante des roues motrices, 
et son extrémité intérieure est entraînée par le différentiel. 

Les équipages de pignons de changement de vitesse correspondent 
respectivement à 14 et 18 kilomètres à l'heure, pour 600 tours par 
minute du moteur. 

La marche arrière s'obtient, à Tune quelconque de ces deux vi- 
tesses, par le renversement de la vapeur. 

Le poids du moteur et des transmissions (carter compris) est de 
800 kilogrammes. 

Appareils de conduite. — Un gouvernail, guidon droit, monté sur 
une tige verticale, permet d'agir sur les tiges articulées qui donnent 
auK roues directrices, mobiles autour de pivots verticaux placés aux 
extrémités de l'essieu avant, l'inclinaison voulue sur le plan vertical 
longitudinal du véhicule. 

Freinage. — Un frein à enroulement, en corde d'acier, agit sur les 
moyeux des roues motrices. Il y a un deuxième frein à enroulement 
sur l'arbre à la cardan, contre le bâti de la machine. 

On utilise, du reste, la contre-vapeur pour freiner ou arrêter le 
véhicule. 

Renseignements généraux. — Les pièces principales sont en acier; 
les coussinets sont en fonte. Toutes les pièces sont remplaçables 
par d'autres, fabriquées à l'avance et pouvant être livrées de suite sur 
demande. 
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D*aprè3 les constructeurs, les consommations en combustible et en 
eau seraient, pour une vitesse de 18 kilomètres à l'heure : 



Coke. . . 



Eau . . . 



2 kilogr. par kilomètre. 
U«500 par cheval-heure. 

12 litres par kilomètre. 
9 litres par cheval-heure. 



Les approvisionnements indiqués plus haut permettraient donc de 
parcourir 40 kilomètres sans ravitaillement d'aucune sorte. 



Constatations des Commissaires pendant le concours. 



Charges utiles (Omnibus de Dion et Bouton), 


DATES 


A 


ITINÉRAIRES 
B 


c 


OBSERVATIONS 


5 août 1897 

« — 

7 — 

9 — 

10 — 

11 — 


kilogr. 
1 120 

» 
» 

1 120 

» 

9 


kiloi^r. 
» 

1 120 

» 

» 

1 120 

m 


kilogr. 

V 

» 
1 120 

> 
1 190 


U daif* Mnialc 40 
t» vékinle nt 4e 11 
Tojaflcin tT« k«|a|«, 
MitHMkilMnBBei. 



SURFACE 
DE LA OBILLE 



RsifSEIGNEHENTS SUR LA CHAUDIÈRE ET LE MOTEUR 

(Omnibus de Dion et Bouton). 



m* 

0,18 



PUISSANCE 



ch.-vapt'ur 
25 



COKE BRÛLÉ 

A l'ii?:irb 

par 

mètre carré 
de giillc 



kilogr. 
150 



PiHUS 

DE l'eau 

vaporisée 

par kilogr. 

de coke 



kiiO};r. 
6,2 



DURÉE 

DE LA MISE 

en pression 



CONSOMMATION 

pour 

l'allumaob 



minulcs 
30 



kilogr. 



Bois. 
Coke 



10 
35 



Éléments de la vitesse commerciale (Omnibus de Dion et Bouton). 



DATES 



5 août. 



9 août. 



6 août. 



10 août. 



7 août. 



il août. 



HEURES 



ë 


H 


2 


> 


•M 


OS 


Q 


es 




■< 


U 

Q 


o 


h. m. 


h. m. 



11 28 

12 28 
1 47 



24 

10 18 

11 33 



Ed 
U 

< 
H 
en 






NOMBRE DES ARRÊTS 



M 
•M 

Q 

}C 

8 



kiloin. h. m. 
Itinéraire A 



3 



u * 

u S 



DUREE 



S 1 



h. m. h. m 



«Il 

•o -S 



12 24 

1 23 

2 48 



10 18 

11 20 
1i 29 



15 • 


> 56 


12,500 


» 55 


14 » 


1 1 


41,500 


2 52 


15 » 


» 5V 


12,500 


1 2 


14 » 


» 54 


il^bOO 


250 



11 
11 
11 



11 
11 

10 



9 


9 


» 4 (e) 


1 


9 


» 24 (/) 


1 


Ha) 


9 9 


9 


1 ib) 


» («) 


1 


2 le) 


15 » 


2 


i(d) 


9 9 













ITINKRAIRR 


B 








10 14 


11 15 


17 » 


1 1 


4 


9 


9 


i 17 (0 


12 32 


1 29 


14 » 


9 57 


2 


9 


9 


> 20 


1 40 
54 


2 47 
10 57 


15,300 


» 38 


3 
4 


1 
9 


9 
9 


9 9 

» 9(7) 


46,5)0 


256 


17 » 


1 3 


Il 6 


12 4 


14 » 


» 58 


2 


» 


1 (i7) 


» 13 


12 17 


1 18 


13,300 


1 1 


4 


9 


1 (h) 


9 9 


46,500 


3 2 







ITIMFRAIISE C 








8 33 


9 33 


15,300 


» 58 


1 


» 


9 


3 («) 


9 36 


10 18 


11,300 


9 42 


1 


9 


9 


9 29 


10 47 


11 34 


14,500 


9 A7 


1 


U 


D 


9 («) 


Il 34 


12 10 


10 » 


> 42 


1 


» 


9 


» 5 ««) 


12 21 

9 7 


1 18 
10 2 


15 » 


» 57 


1 

1 


9 
9 


1 A) 

9 


9 9 

» (e) 


06.500 


4 6 


15,500 


» 53 


10 2 


10 44 


11,500 


9 42 


1 


9 


9 


2 34(m) 


1 18 


2 12 


14,500 


» 5* 


1 


» 


» 


» (<?) 


2 12 


3 13 


10 » 


1 1 


1 


» 


1 (/) 


» 7 


3 20 


4 13 


13 » 


» 53 


1 


9 


9 


9 9 


66.500 


4 27 

1 



9 
9 
9 



9 
9 
9 



9 

9 



9 
9 



9 
9 

9 

• 3fA-» 



9 
9 

20 (i. 

9 



(a) Keparalion d'une Tuile au conduit d'eau de la pompe. 

(b) Arrêt pour une Tuile au joint de la pompe alimentaire. 

(c) On resserre les écrous de la roue motrice arrière ébranlés par un ch )C de la 
Pauline, On isole une pompe dont le raccord est guillotiné. 

(d) Passage à niveau ferm**. 

(e) On n'a pas ravitaillé. 
(t) Ou n'a pas déjeuné. 

(g) Arrél pour détacher la corde du frein Lemolne hors de service. 

(h) A l'octroi de Versailles, visite du mécanisme et des roues. 

(i) On n'a pas ravitaillé, niais pendant le déjeuner on a employé 12 minutes pour 
visiter et mettre en ordre le mécanisme et les ress'irts. 

(j) On De ravitaille pas, on arrose les roues motrices réparéos pendant la nuit. 

(k) Arrêt de 5 minuUs pour lause de fermeture du passage à niveau. 

(l) Arrêt à Orsay de 20 minutes pour téléphoner au sujet de l'avarie survenue à 
la Pauline, 

(m) Déjeuner avec les voyageurs de la Pauline, 
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Deuxième catégorie : Voitures a essence 

Omnibus à pétrole Panhard et Levassor (n® 10). 

Cet omnibus à essence, qui était inscrit sous le n° 10, a été cons- 
truit et présenté par la Société anonyme des anciens Établissements 
Panhard et Levassor (*). 

But, charge utiie, prix. — L'omnibus à pétrole Panhard et Levassor 
a été établi en vue du transport en commun des voyageurs et de 
leurs bagages ou des menues messageries. 

Il peut recevoir 14 voyageurs, dont 10 à Tintérieur, 2 sur le siège 
d*avant, à côté du mécanicien- conducteur, et 2 sur la plate-forme 
arrière. 

Les bagages et messageries sont placés sur le dessus de la voiture 
où ils sont retenus par une galerie. 

La vitesse peut atteindre de 16 à 18 kilomètres à l'heure en palier; 
elle est réduite à 4 kilomètres sur les fortes rampes. 

Cet omnibus peut être livré au prix d'environ \SOQO francs. 

Description sommaire, — Comme on le voit sur les figures 15, 16 et 17, 
ce véhicule se compose d'une caisse fermée, à l'avant de laquelle se 
trouve le siège du conducteur. L'accès est facilité par une plate-forme 
arrière. 

Le tout est fixé à un cadre métallique reposant sur les essieux 
par l'intermédiaire des ressorts. 

En dessous du châssis, entre les roues d'avant qui sont direc- 
trices, se trouve fixé le moteur à essence, composé de deux mo- 
teurs Daimler-Phénix de 6 chevaux chacun. 

Au-dessus se trouve le siège du conducteur, à la portée duquel 
sont groupés tous les leviers et pédales d'embrayage, de freins et de 
changement de vitesse, ainsi que le volant de direction. 

La transmission est fixée en dessous du châssis, entre les deux 
essieux avant et arrière . 

Le siège du conducteur est très large; on y a mén«igé un tiroir pour 
les accessoires. 



(I) Avenue d'Ivryi q« io, à Paris. 
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Les deux réservoirs à essence sonl placés contre le garde crolle 
antérieur du véhicule. 

L*eau nécessaire au refroidissement du moteur est renfermée dans 
un caisson placé £ous la voiture. 

RépariUton des poids. — Le tableau ci-dessous indique la répartition 
de la charge sur les essieux : 



POIDS 



A vide 

En ordre / i conducteur 
démarche, j Eau. . . . . 

savoir : ( Essence 0). . 

Charge utile (*) 

Poids tolal 



70 

800 

33 



ROUES AVANT 

(DIRECTRICES) 



kiiogr. 



000 

800 
1 100 



ROUES ARRIÈRE 

(MOTRICES) 



kilogr. 

s 
1 500 

800 
8 300 



TOTAUX 



kilogr. 
8 095 

8 400 

1000 
8 400 



(1) 50 litres à 700« 

(8) La charge utile aurait dû être de 1 400 kilogr., puisque Tomnlbus est fait 
pour 14 voyageurs, comptés chacun à lOO kilogr. avec 30 kilogr. de bagages; mais 
pour le concours on s*esl borné à la charge utile réglementaire de 1 OOO kilogramme;*. 



Le rapport de la charge utile au poids mort en ordre de marche est : 

JJ_ 1000 



= 0,415. 



!2 400 
Le rapport de la cliargeutile au poids total est : 

Pi "" 3400 



= 0,2'J4. 



Roues. — Les indications concernant les roues sont résumées 
dans le tableau suivant : 



Diamè're moyen des fusées 


ROUES AVANT 


ROUES ARRIÈRE 


millim. 

50 

800 

80 

1 850 


miUim. 

58 
1080 

80 
1 850 


Diamètre extérieur des roues 


Largeur des bandaees 


Voies d'axe en }ixe des bandaees 





La distance entre les deux essieux (empattement) est de 1" 90. 
Les roues sont en bois, avec moyeux métalliques. 



i-. 

Il 
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Le porte à faux, à Tarrière de Tessieu moteur, est d'environ les 2/5 
de la longueur totale du véhicule. 
La hauteur de la plate-forme au-dessus du sol est de 0™ 60. 

Encombrement. — La largeur de la voiture, toutes saillies com- 
prises, est de 2"» 10. 
Sa longueur totale est de ^^ 50, se décomposant ainsi : 

Partie occupée par les appareils de conduite et le siège du 
mécanicieo Mètres 1,25 

Compartiment du milieu (largeur moyenne de chaque place: 
0-45) 2,35 

Plate-forme arrière 0,90 

Longueur TOTALE Mètres. 4,50 

I>a hauteur totale de la voiture au-dessus du sol est d'environ 
3 mètres. 

Moteur. — Le moteur est à essence, du système Daimler-Phénix, 
avec allumage par tubes incandescents. 

Sa puissance est de 12 chevaux. 

Les cylindres, au nombre de quatre, sont placés verticalement, lis 
sont à course concomitante, deux à deux, et du cycle à quatre 
temps. L'ensemble donne deux coups moteurs par tour. 

Le diamètre des cylindres est de 0°™ 090. La longueur de course est 
de 0» 135. 

Le nombre normal de tours est de 750 par minute. 

Lorsque le moteur ne développe pas entièrement sa puissance, sa 
vitesse tend à dépasser cette limite, et alors entre en jeu son régu- 
lateur dont voici le principe : 

On sait que dans le moteur Daimler-Phénix le soulèvement de 
la soupape d'aspiration est dû uniquement à la dépression causée 
dans le cylindre par la course descendante du piston qui suit 
immédiatement celle pendant laquelle a eu lieu Tévacuation des 
produits gazeux de l'explosion précédente. Si donc cette évacuation 
ne se produisait pas, ces gaz seraient, lors de la course ascendante, 
comprimés dans la partie supérieure du cylindre, puis, lorsque le 
piston descendrait, se détendraient sans qu'il en résultât une dépres- 
sion. Aucune quantité de mélange explosif n'étant aspirée, la course 
suivant celle de compression ne serait pas motrice. 
Or, la soupapo d'échappement est ouverte au moment voulu par 



II 
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une tige verticale que soulève une came portée par un arbre auxi- 
liaire tournant deux fois moins vite que Tarbre moteur. 

La tige de la soupape d'échappement est en deux parties. La partie 
supérieure a un mouvement vertical invariable. La partie inférieure 
peut être écartée latéralement par un régulateur à force centrifuge. 
Dans cette position, la came de Tarbre auxiliaire De peut plus agir 
sur elle et la soupape d'échappement ne fonctionne plus. 

Il y a un manque à l'échappement qui a pour conséquence un 
manque à l'aspiration et à l'explosion consécutive. 

Ceci étant exposé, le régulateur agit de la façon suivante : 
Quand le moteur tourne à vide, à la vitesse de 750 tours à la mi- 
nute, un seul cylindre fonctionne régulièrement, l'échappement des 
trois autres étant arrêté. Si alors on demande un effort au moteur, la 
vitesse tombe un peu ; l'échappement du deuxième cylindre s'effectue, 
et celui-ci entre en fonction comme le premier. L'effort demandé 
vient- il à augmenter encore, toujours en vertu de la légère diminu- 
tion de vitesse de rotation qui en est la conséquence, c'est le troisième 
cylindre, puis le quatrième qui viennent alors en aide aux deux pre- 
miers. 

Le refroidissement des cylindres se fait par un courant d'eau qui 
circule entre une bdche-réservoir et les cylindres, au moyen d'une 
petite pompe centrifuge actionnée par le moteur. 

Le mélange explosif se forme dans deux carburateurs du type Phé- 
nix. L'afflux de lessence est réglé par l'aspiration même du moteur. 

Les bielles et l'arbre moteur sont placés dans un carier où ils bar- . 
bottent dans l'huile. 

Transmission. — Les bielles des moteure attaquent, deux par deux, 
un des coudes de l'arbre vilebrequin, de manière qu'une explosion ait 
lieu par chaque demi-tour. 

Le vilebrequin est relié à l'arbre portant le différentiel par un em- 
brayage à friction et par des jeux d'engrenages permettant d'obtenir 
quatre vitesses avant de 3'''»8, 7, il, 16 kilomètres, et une vitesse 
arrière de 3*^™ 8. 

L'arbre du différentiel agit sur les roues motrices par des chaînes 
qui se prélent au jeu des ressorts. 

Les tiges de commande des freins sont combinées de telle sorte que 
le moteur soit forcément débrayé quand on les serre. 
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FiG. 17. — Élévation et plans de TOmnibus Panhard et Levassor. 
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Appareils de conduite, — - Un volant horizontal, monté sur une tige 
verticale, permet d*agir sur des tiges articulées qui donnent aux roues 
directrices, mobiles autour de pivots verticaux placés aux extrémités 
de Tessieu avant, Finclinaison voulue sur le plan vertical passant par 
Taxe du véhicule. 

Freintge. — Un frein à courroie en poil de chameau agit sur la 
boite du différentiel par Tintermédiaire d'une pédale. 

Un frein genre Lemoine agit sur les moyeux des roues motrices. 

Un troisième frein, à vis, permet d'appliquer des sabots sur les 
bandages des roues arrière. 

Chacun de ces freins est capable d'enrayer les deux roues motrices 
et d'arrêter sur une longueur de 5 mètres le véhicule animé d'une 
vitesse de 16 kilomètres à l'heure. 

Renseignements généraux. — Les principales pièces sont en acier 
cémenté et trempé ; les coussinets sont en bronze dur. 

Toutes les pièces sont démontables et remplaçables par des pièces 
de rechange fabriquées à l'avance et qui peuvent être livrées de suite 
sur commande. 

D'après les constructeurs, la consommation d'essence de pétrole 
marquant 700<> environ serait de 0"^55 par kilomètre, pour une 
vitesse moyenne de 10 à 12 kilomètres à l'heure, et celle de l'eau de 
2"'5l). Les approvisionnements indiqués plus haut permettraient 
donc de faire, à cette vitesse, environ 100 kilomètres sans ravitaille- 
ment d'aucune sorte. 



Constatations des Commissaires pendant le Concours. 



Charges utiles (Omnibus Panhard et Levassor). 


DATES 


A 


ITINÉRAIRES 
B 


c 


OBSERVATIONS 


5 aoûl 1897. 

6 — 

7 — 

» — 

10 — 

11 — 


1 000 kg 

» 
1 010 

» 


1 000 kf; 

1) 

» 
1 010 

» 


> 

1 000 kg 

u 

» 

1 050 


S'après 1« endrae- 
teun, M TAiule Ml 
Bonulement tnBipMter 
14 Ttyifeon. 



B COHHEHCIALB (Omnïbui Panhard et Levataor). 



NOMBRE DES ARRÊTS 



lîl 



.«(S 


iiïl 


19 W 


1 SU 


-' 




lit) 


- 6 


1» 1 


:;: 


45,500 
lï.SIHI 
41,500 


5 18 
3 44 


l 
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!I ; 
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3 Jï 
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1 (■■) 
1 1JI 
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«0.500 


545 
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'" " 


ti.SOO 


1 II 
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lit) 
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j SS 




««,500 


-^ 











ij Eirourde parcoura qui a allongé rie t.ixio nièlrea, Teinfis: I4 minule 

. >} AiT#l3 muiivëH par le rurroidtasAmeai des brdicurs. 

(c) Fermeture accidenlelle du robinet du réservoir a essence. 

(a) A 3Ï0 maires de la me ries Chanlien, arrêt pendaal i h. 13 par suit 
peiuent du chaDgement de vitesse. 

it) nèjeuaer. 

(f) Erreur de parcours qui a allongé de i kilomèlres environ. Temps: 7 ii 

Oj) Mrii de < h. ij, pour grippement d'un nouveau chanKcmenlde ti 
pendant la nuit préeMentc, 

"if Les coioiul!»alre8 ont ilemaDdé 6e» ari^ls en plui des arrêta préius. 
) Arrêt au passagu à niveau fermé. 

(k) Deux arrêta de si ininulea en toul, pour griissage des engrenages di 
~ iide Tliesse, eic. 



(m) Paa de railUlllemaDL 
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2"" Yéhioules & bogie moteur. 

Pauline de Dion et Bouton (nP 13). 

Cette voiture à vapeur, qui était inscrite sous le n^ 43, a été cons- 
truite et présentée par MM. de Dion et Bouton, Ingénieurs- construc- 
teurs. 

But, charge utile, prix, — Ce véhicule est composé de deux parties 
bien distinctes : un tracteur à vapeur et un grand break (forme 
Pauline), Il a été établi en vue du transport en commun de 35 voya- 
geurs sans: bagages. 

La vitesse peut atteindre 14 kilomètres en palier. Elle n*est pas très 
sensiblement réduite, même sur une rampe assez forte. 

Ce véhicule peut être livré pour la somme de 26 500 fr., dont 
17 500 fr. pour le tracteur de 35 chevaux-vapeur et 9000 fr. pour le 
break-Pauline (^). 

11 est évident que, le tracteur restant le même, le break -Pauline 
pourrait être remplacé par un véhicule quelconque de même poids 
total mais de forme et de destination différentes. 

Description sommaire, — Comme on le voit sur la figure 18 ci-jointe, 
le véhicule n^ 13 peut être considéré comme une Pauline ordinaire 
dans laquelle les deux roues d'avanl-train seraient lemplacées par une 
sorte de bogie à vapeur, au-dessus des roues motrices duquel se trou- 
vent une couronne et une articulation par cheville ouvrière analogue 
à celles des voitures ordinaires. Avec ce dispositif, une partie notable 
de la charge à remorquer se trouve reportée sur les roues motrices du 
tracteur et contribue à leur donner l'adhérence nécessaire. 

1® Tracteur (fig. 19). — A l'avant se trouvent les caissons d'appro- 
visionnement de coke qui entourent la chaudière, du type de Dion et 
Bouton, identique à celle déjà décrite plus haut pour l'omnibus à 
vapeur (n« 14) des mêmes constructeurs. 

A une certaine distance de la chaudière est installé un siège sur 
lequel prennent place le mécanicien-conducteur et le chauffeur. 

(l)La Pauline présentée au concours était une voiture de luxe, établie dans des con- 
ditions toutes spéciales. Le prix d'une Pauline cr)nstruite pour un usage commercial ne 
serait pas suf)érieur à 5 OOn francs. , 
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Dans l'intervalle sont groupés tous les appareils de conduite que le 
mécanicien a besoin d'avoir à sa disposition. 

Le siège forme caisson et sert de réservoir â eau. On y a ménagé un 
tiroir pour les accessoires. 

En arrière de ce caisson et au-dessus des roues motrices, se trouve 
la couronne d'atlache du véhicule remorqué. 

En dessous du chOssis, comme dans l'omnibus précédemment décrit, 
est flxé le carier renfermant te moteur. Celui-ci, d'une puissance de 
3B chevaux, a deux cylindrescompound;ilesl,du reste, du même sys- 
tème que celui de l'omnibus. 

2» Break. — I^ break (analogue à ceux dénommés PoidineÊ, qui font 
le service entre Paris et les champs de courses) comporte : un siège 



, jwre » 

FiG. 19. — Scbënia da Iractenr â vapeur de Dion 'et Boulon. 

LÉOEEiDJi : 1. machine; — l. chaudière; — ?. calrse A eau formant .liège; — (, raissr à 
cohe; — 5, robinet de priie de vapeur; — g. direolion; — 1. changement de marche; — 
g. frelD 1 maiu ; — 9. maaetle de mi>e lii roule ; — 10. roiniiiindc de la pompe à eau ; — 

extérieur pour 4 personnes, y compris l'homme chargé du frein du 
break; quatre compartiments comprenant chacun deux sièges à 
i places, parallèles aux essieux; €nfin un caisson arrière sur lequel, 
à la rigueur, pourraient (comme pendant le concours), s'asseoir 4 voya- 
geurs supplémentaires. 

Répartition de» poid». — Le tableau suivant indique la façon dont la 
charge se répartit sur les essieux : 
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POIDS 



A vide 



500 

160 

70 



ht 
a 

o 



En ordre de marche, savoir: 

Eau. . . . 

Coke . . . 

Mécanicien 

Chauffeur. 

Outils, etc. 

Serre-frein 

Charge utile 

Poids total 



ROUES 

AVANT 

du 
tracteur 

(iireelriMi) 



kilogr. 



70 y f 

70(4ibrr«k) 



1 380 



1 360 



ROUES ARItIÈRE 

DU TRACTEUR 

(motrices) 



PARTIE 

du 
tracteur 



kilogr. 



PARTIE 

du 
break 



kilogr. 
1067 




ROUES 

ARRIÈRE 

du 
break 



kilogr. 
s 133 



3133 



1 667 
3 800 



TOTAUX 



Tracteur 



kilogr. 



Break 



kilogr. 



3 200 + 3 SOO 
6 400 




Le rapport de la charge utile au poids mort en ordre de marche 
(tracteur-bogie et break) est : 

iL_?Ë«9-0337 
Pm~7410"""""^- 

l« rapport de la charge ulUe au poids total (tracteur-bogie et 
break) est : 

Roues. — Les indications relatives aux dimensions des roues sont 
réunies dans le tableau suivant : 





ROUES AVANT 


ROUES ARRIÈRE 


ROUES ARRIÈRE 




DU TRACTEUR 


DU TRACTEUR 


DU BREAK 


millim. 


millim. 


millim. 


Diamètre moyen des fusées . . . 


Ai 


88 


60 


Diamètre extérieur des roues . ■ 


800 


1 000 


1 200 


Largeur des bandages 


90 


100 


100 


Voies d*axe en axe des bandages . 


1 800 


1 800 


1 800 


Poids d'une roue 


60 kilogr. 


100 kilogr. 
(arw lein Mlnluin) 


80 kilogr. 
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L^empaUement du véhicule est de 2™ iO. 

Ia distance de Tessieu arrière du break à la cheville ouvrière est 
de 4- 25. 
Toutes les roues sont en bois avec moyeux métalliques. 

Encombrement. — La largeur du véhicule, toutes sulMes comprises» 
est de 2 mètres, pour le tracteur comme pour le break. 

La hauteur du plancher du break chargé, au-dessus du sol» est 
de 1» 30. 

La longueur totale du break est de &*^ 50. 

Celle du tracteur est de 3^ 80, se décomposant ainsi : 

Partie occupée par les caissons à coke, la chaudière . Mètres. 1 ,60 

Partie occupée (lar le siège du mécanicien 0,45 

Partie occupée par le caisson arrière 0,95 

Partie occupée par la couronne d^attache du yéhicule re- 
morqué 0,80 

Longueur totale. . . . Mètres. 3,80 

Chaudière. — La chaudière est identique à celle de Tomnibus n" 14 
dont il a été déjà parlé. 
Les poids sont les suivants : 

!à vide Ktlogr. 400 
eau 60 
coke 20 

Poids en ordre de marche. . . . Kilogr. 480 

ÏA chaudière est timbrée à 14 kilogrammes. 

I^ surface de la grille est de 0"»* 18. 

La surface de chauffe est de 5™2 60. 

La surface du surchauffeur est de 0'n2 500. 

Eau vaporisée à 14 kilogr. par 1 kilogr. de coke . . . Litres. 6 
Eau vaporisée en une heure 350 

Le temps nécessaire pour la mise en pression est de 30 minutes, 
comme dans Tomnibus des mêmes constructeurs. 

Un souffleur permet d'obtenir un tirage forcé. Il est disposé de ma- 
nière à consommer relativement peu de vapeur d'etiu. 

La conduite du feu est des plus faciles. De même que sur lomnibus, 
il suffit de tenir le tube central de la chaudière plein de coke. 

A Tavant, se trouvent la porte du cendrier et une porte spéciale 
pour le décrassage de la grille; cette opération se fait pendant les arrêts. 



Machine. — Le moteur d vapeur est du même système que œloi de 
l'omnibus précédemment décrit. Sa puissance est de3S cfaevanx. 

l,es deux cylindres sont placés horizontalement. 

Le diamètre du cylindre à haute pression est de O*" US, et celui du 
cylindre à basse pressitMi de 0~19S. 

Il existe un dépiqaeur, comme sur l'omnibus. 

Le nombre de tours normal est de 600 par minute. 



Fin. 20. — Pauline de Dion et Bouton. 

Le taux d'admission normal, dans le petit cylindre, est de 75 %■ 
Le taux de délentc, dans le grand cylindre, est également de ISVo- 
L'échappement de la vapeur et des ^z de la combustion a lieu sous 
!e tracteur ('). 

Trammiation. — \ia mode de tranamisaion est analogue A celui 

appliqué sur l'omnibus des mêmes constructeurs, mais il n'y a qu'un 

rapport de vitesse entre le moteur et les roues du véhicule. Il corrà- 

pond & 14 kilomètres à l'heure pour 600 tours par minute du moteur. 

Le renversement de la vapeur permet d'obtenir la marche arrière. 

Frein».— Il existe un frein à enroulement sur lesvolanls du moteur, 



— Ci- 
el un frein à vis serrant des sabots sur les bandages des roues motrices. 

La contre-vapeur, du reste, est le mode le plus puissant d'arrêt. 

Le break possède un frein ordinaire qui est manœuvré par un 
homme placé sur le siège avant. 

Renseignements généraux. — Le moteur et la transmission (carter 
compris) pèsent environ 950 kilogrammes. 

Les pièces principales sont en acier et les coussinets en fonte. 

Toutes les pièces sont remplaçables par d'autres fabriquées à la- 
vance et livrables sur demande. 

D'après les constructeurs, les consommations, en coke et en eau, 
pour une vitesse de 14 kilomètres à Theure, seraient : 

- . (4 kilogr. par kilomètre, 

^^'^^ j 1^500 par cheval-heure. 

J 20 litres par kilomètre, 
** I 7 litres par cheval-heure. 

Les approvisionnements indiqués ci-dessus permettraient de faire, 
à cette vitesse, environ 25 kilomètres. 



Constatations des Commissaires pendant le Concours. 



Charges utiles (Pauline de Dion et Bouton). 


DATES 


A 


ITINRRAIRF.S 
B 


c 


OBSERVATIONS 


!> août 1897 

6 — 

7 — 

9 — 

10 — 

11 — 


kilogr. 
2 450 

9 
9 

2 520 

9 
9 


kilogr. 

9 

2 450 

9 
9 

2 060 

9 


kilogr. 

9 
9 

2 380 

9 
9 

2 320 


Il y a normale- 
monl 35 places 
plus le serre- rrein, 
ce qui équivaut à 
2 450 ki ogr. dans 
le cas de voyageurs 
sans bagages. 



Renseignements sur les CHAUDiiREs et la machine 



SURFACE 
DB LA 6RILLI 



m» 
0,18 



PUISSANCE 



ch. -vapeur 

35 



COKE BRÛLÉ 

A L'HKVRB 

par 

mètre carré 

de grille 



kilogr. 
233 



POIDS 

DE VéAV 

vaporisée 

par kilogr. 

de coke 



kilogr. 
5,5 



DURÉE 

DE LA MISfc 

en pression 



minutes 
30 



CONSOMMAHON 
pour 

L'ALLlillACB 



kilogr. 



Bois. 
Coke 



10 
35 



Éléments de la vitesse cohmbrcialb (Pauline de Dion et Bouton). 



DATES 



5 août. 



9 août. 



6 août. 



10 août. 



7 août. 



11 août. 



HEURES 



H 
-< 

a 
-w 

â 

H 

a 



h. m. 



14 



Q 



h. m. 



u 

o 
z 

•< 



«a 

ce 

Q 



NOMBRE DES ARRÊTS 



a 
■< 

M 



kilom. h. m. 
Itinéraire A 



-M 
BC 

oa 



Kg 



DURÉE 






h. m. 



2. 



h. m. 



11 13 


12 40 


15,000 


1 27 


11 


» 


1 (a) 


16 (d) 


18 56 


2 5 


12,500 


1 9 


11 


1 


» 


33 id) 


2 38 
9 7 


3 59 
10 22 


14,000 


1 21 


12 
10 


> 
1 


f (6) 
2 (0 


9 9 

» 15 


41,500 


3 57 


1,500 


1 15 


10 37 


11 39 


12.500 


1 2 


12 


» 


9 


1 31 (f) 


1 10 


2 23 


14,000 


1 13 


11 


1 

1 


9 


» 9 


41,600 


330 



9 

m 

9 



» 

9 
9 



Itinéraire B 



9 38 


11 » 


17,000 


1 22 


4 


9 


9 


1 35 (e) 


12 35 


1 45 


14,000 


1 10 


2 


9 


9 


» 30 


2 15 

9 45 


3 42 
10 56 


15.500 


1 27 


4 
4 




9 
9 


9 9 

1 21 (c) 


46,500 


359 


17,000 


1 11 


12 17 


1 26 


14,000 


1 9 


2 


B 


1 


> 17 


1 43 


3 19 


15.500 


1 36 


4 


9 


2 (/) 


B B 


46,500 


356 



B 
> 
9 



9 
9 







Itinéraire C 








8 15 


9 40 


15,500 


1 25 


1 


» 


B 


• 14 


9 54 


11 6 


14,500 


1 12 


1 


B 


2(A) 


1 2i(e) 


12 38 


1 42 


14,500 


1 4 


1 


B 


1 


» 10 


1 52 


2 15 


10,000 


B 83 


1 


B 


B 


» 45 


3 » 

8 52 


4 9 
10 7 


15.000 


1 9 


1 
1 


B 
8 


9 

9 


B B 
» 21 


69,500 


5 13 


15,500 


1 15 


10 28 


2 57 


11,500 


4 29(9) 


1 


B 


1 ig) 


» 16 


3 13 


4 39 


14,500 


i 26 


B 


1 


1 (g) 


» 18 


4 57 


6 3 


10 » 


1 6 


B 


1 


B 


8 26 


6 29 


7 52 


15,000 


1 23 


1 


B 


B 


B n 


66,500 


939 



» 12(/») 
» 

B 
B 



B 
B 
M 
B 
B 



(a) Raleolissement au passage à niveau de Noisy-le-Roy. 

(b) 15 minutes pour resserrer un écrou de la bride de prise de vapeur. 
(e) Arrêt pour graissage. 

(a) On n'a ^s déjeuné. 

(ej On a déjeuné. 

(p Arrêt de 7 m. 30 s. pour resserrer un écrou de la bride du tuyau d'échappe- 
ment; et un arrêt de 2 m. 30 s. pour remonter la pression. 

(o) A 11 h. 2 m. 30 s., 200 mètres avant les maisons de Vaux-de-Cernay, le fond du 
cylindre à basse pression est défoncé par suite du détachement de la t>Me de bielle du 
piston, la réparation dure ju.squ'a 2 h. 13 minutes, c'est-à-dire :\ h. io m. 30 ». ; nou- 
velle réparation de 3 h. 33 à 3 h. 50 minutes, soit 17 minutes. A partir de ce mo- 
ment on ne marche qu'avec- le petit cylindre. 

(h) Perte de 12 minutes pour cause d'erreur de route ayant causé un allongement 
d'itinéraire de 3 kilomètres. Un arrêt de 3 minutes pour resserrer un écrou du 
break. 
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S"" Yéhioules automoteurs en remorquant d'autres. 

Train à voyageurs Scotte (nP 3). 

Ce véhicule, qui était inscrit sous le n^ 3, a été construit et présenté 
par la Société des Chaudières et Voitures à vapeur, système Scotte. 

But, charge utile, prix. — Le train à voyageurs a été établi en vue 
du transport en commun des voyageurs avec leurs bagages ou de 
menues messageries. 

Il peut recevoir il voyageurs dans le véhicule automoteur à vapeur 
et 15 dau'^ la voiture remorquée où il y a, en outre, un compartiment 
destiné aux messageries. 

Les bagages sont placés sur le dessus des voitures où ils sont rete- 
nus par des galeries. 

D'après les constructeurs, ce train peut, sur bonne route, marcher à 
l!2 kilomètres â l'heure en palier et à 6 kilomètres sur les fortes rampe«. 

Le train â voyageurs Scotte peut être livré au prix de 26000 francs, 
dont 22000 pour la voiture à vapeur et 4O0O pour la voiture remor- 
quée. 

Description sommaire, — G^mme on le voit sur la figure 21 ci-joinle, 
le train se compose d*une vo'lure remorqueuse et porteuse, analogue 
à Toranibus automoteur (n^ \) précédemment décrit, et d'une voiture 
remorquée qui comprend à l'avant un compartiment pour les messa- 
geries, au milieu un intérieur où les voyageurs sont assis comme dans 
les omnibus, et à l'arrière une plale-ibrme. 

La voiture remorquée a un avant-train à cheville ouvrière comme 
les voitures ordinaires. Cet avant-train porte un très court timon ter- 
miné par un anneau qui embrasse une tige verticale passée dans les 
deux bras d'une fourche verticale fixée à l'arrière de la voiture & 
vapeur. 

Pour amortir autant que possible les discordances des cahots des 
deux voilures, on a placé des ressorts en spirale autour de la tige 
verticale, au-dessus et au-dessous de l'anneau du timon. 

Héparlilion des poids, — Le tableau suivant indique la façon dont la 
charge se répartit sur les essieux : 
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POIDS 



Avide 

IB ordre le nanshe, nroir 
Eau ... 650 
Coke . . 120 
léc«B'eiea . 70 
Chauffeur 70 
Divers. . 40 



TRACTEUR PORTEUR 



ROUES 
AVAKT 

(directrieea) 



kilogr. 
2 370 



11 

9 

S 

g 

•^ ; 2 620 

(h 

9 

M 



Serre-frein 70 

Charge utile. . 
Poids total . . 



Mrli 
reoMTfQej 



2 620 



ROUBS 
AIRIÈRB 

(flH»(ricei) 



TOTAUX 



kilogr. 
1 980 



2 680 



1 200 
3 880 



kilogr. 

4 350 



5 300 



1 200 
6 500 



VÉHICULE REMORQUÉ 



ROOBS 
AVANT 



kilogr. 
830 



800 



600 
1400 



ROUES 
ARRIÈRB 



kilogr. 
800 



900 



700 
1600 



TOTAUX 



kilogr. 

1630 



1 700 



1 300 
3 000 



TOTAUX 
pour 

LB TRAIN 

entier 



kilogr. 
5 980 



7 000 



2 500 
9 500 



Le rapport de la charge lUile au poids mort en ordre de marche est : 

P,„ "" 7000 "" "''^ • 
Le rapport de la charge utile au poids total est : 

U _2o00_ 
Pi — 9500"~"'''^'^' 

Roues» — Les indications relatives aux dimensions des roues se 
trouvent résumées dans le tableau suivant : 



Diamètre extérieur des roues 
Lirgeur des bandages. . . . 
Voies d'axe en axe 


TRACTEUR 
roues avant 


PORTEUR 
roues arrière 


VÉHICULE 
roues avant 


REMORQUÉ 
roues arrière 


770 ■* 
73 
1 600 


900 »■ 
110 
1 750 


800 -■ 

55 
1540 


900 -■ 
55 
1540 



Toutes ces roues sont construites en bois, avec moyeux métalliques. 

Encombrement, — Pour le tracteur porteur, la largeur, toutes saillies 
comprises, est de 1"» 75, et la longueur de 5™ 40, se décomposant ainsi : 

Partie occupée par la chaudière, la machine et le coke . . Métrés. 1,60 
Partie occupée par le mécanieen, conducteur et le chauffeur . . . 0,75 
Partie occupée par les voyageurs à Fintérieur .2,20 
Partie occupée par la plate-forme 0,85 

Longueur totale Mètres. 5,40 



Pour le véhiaid remonjué, la longueur totale e^t de 4" 7S, se dé- 
compoeaDt ainsi : 

PartieoocupéeparlecomparUmecldesmessBgerieselbagageg.llètres. l,l^ 

Partie occupée i l'ml^ieur par les voyageurs 2,*5 

Plate-rorme 1,15 

LoNGUEun TOTALE Mèlrcs. 4,7& 

Pour le même véhicule, le porte A faux à l'avant de l'essieu di- 
recteur et celui i l'arrière de l'essieu arrière Eont tous les deux 
de 1" 13. 

Chaudière. — La cliaudière est du système Field amélioré, comme 
celle de l'Omnibus (n° 1) de la même Société, précédemment décrit. 

Son poids i vide est de 50O kilogr.; celui de l'eau, 60 kilogrammes. 

Elle est timbrée A 13 kilogrammes. 

Le temps nécessaire pour la mise en pression e-t de 33 minutes 
environ. Un souffleur permet d'obtenir un tirage forcé. 

Les caisses i eau sont disposées sous les banquettes des voyageurs, 
dans le tracteur porteur (flg. 22). 



Pic. St.— Disposition des IkAcbes d'atimentation dans laça 
du tracteur porteur. 
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Moteur. — Le moteur, du type pilon, est muni de deux cylindres 
verticaux, à double effet, d'un diamètre de 115 millimètres et d'une 
couree de 120 millimètres. 

Ses dispositions générales sont semblables à celles du moteur de 
rOmnibus (n° 1) déjà décrit. 

Le nombre de tours à la minute c^t de 400. A cette vitese, la puis- 
sance développée est de 16 chevaux. 

L'admission a lieu pendant 35 % de la course motrice en marche 
normale. Elle peut être portée à 75 Vo dans les rampes et pendant 
les démarrages. 

Le poids de ce moteur est de 300 kilogrammes. 

La vapeur s'échappe dans la cheminée de la chaudière. 

Cette cheminée débouche, au-dessus du toit du tracteur porteur, 
dans une sorte de boîte métallique destinée à arrêter les escarbilles. 

Transmission (fig. 23). — De même que dans l'Omnibus (n« 1) déjà 
décrit, l'arbre communique son mouvement à un arbre auxiliaire 




donnant IZkilomctrea âlVure — — 

Fie. 23. — Schéma de la Iransmission (Tracteur porteur Scotte). 



placé au-dessous, au moyen de l'un ou Tau Ire de deux systèmes de 
pignons, de sorte qu'on peut obtenir deux rapports de vitesse. 

L'urbre auxiliaire transmet par une chaîne son mouvement à l'arbre 
du différentiel, placé plus en arrière sous le châssis. 

Enfin, l'arbre du différentiel porte à chaque extrémité un pignon 
qui, par une chaîne, fait tourner la roue motrice du véhicule. 

Ces roues n'ont pas de carrossage. 

Direction, — Les appareils de direction sont également semblables à 
ceux de l'Omnibus de la même Société. 
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Freinage. — Les roues arrière du tracteur peuvent être enrayées au 
moyen des sabots dont le serrage est obtenu, soit par la manœuvre 
d'une vis, soit par une pédale agissant sur deux colliers enroulas 
autour des moyeux (système Lemoine). 

Une chambrière empêche le recul dans les rampes. 

Enûn ]a contre-vapeur peut être empfoyée. 

Le véhicule remorqué est muni d'un frein ordinaire â sabots. 

Renseignements généraux. — Les pièces principales sont en acier et 
les coussinets en bronze. Toutes les pièces sont remplaçables par d'au- 
tres fabriquées à l'avance et pouvant être livrées de suite sur com- 
mande. 



Constatations des Commissaires pendant le Concours. 



Chargks utiles (Train ScoUe à voyageurs). 


DATES 


A 


ITINÉRAIRES 
B 


C 


OBSERVATIONS 


5 aoûl 1897 

6 — 

7 — 

9 — 

10 — 

M — 


kilogr. 

9 
9 

2 450 

9 
•3 

2 530 


kilogr. 
2 550 

9 
9 

2 390 

9 
9 


kilogr. 

9 

2 380 

9 
9 

2 460 

9 


lMMr«:a|ein(Mce 

kafiffli) MrmpMdninl 
iSINhilofr.derharge 
■lil«. 



Renseionbiients sur la CH'iUDiÈRB i Train Scotte à f 


voyageurs;. 


SURFACE 

DE LA GRILLE 


PUISSANCE 


COKE BRÛLÉ 
A L*HàURE 

par 

mètre carré 

de grille 


POIDS 
DB l'eau 

vaporisée 

par kilogr. 

de coke 


DURÉE 

DB LA MISE 

en pression 


CONSOMMATION 

pour 

l'allimaob 


0,15 


cb. -va peur 
16 


kilogr. 
347 


kilogr. 
4,7 


minutes 
38 


kilogr. 

Bois. ... 15 
Coke ... 30 



Éléments de la vitesse oommebgialb (Train SooUe à voyc^geun). 



DATES 



7 août. 



\\ août. 



août. 



9 août. 



6 août. 



10 août. 



HEURES 


H 


-bl 


fi. 


> 


-w 


S 


o 


es 


na 


•< 


a 


O 


h. m. 


h. m. 



en 



u 

se 



kilom. h. m. 

ITINÊRAIRR 



NOMBRE DES ARRÊTS 



•a 

o 
a 
8 



as 



ITINÊRAIRF. B 



Itinéraire C 



£ es 



(J 5 

»6 



DURÉE 






h. m. h. 10 



s m 




10 9 


11 25 


13 » 


1 16 


9 


2 


» 


> 35 


12 » 


1 17 


12,500 


1 17 


12 


» 


» 


1 37 (a; 


2 54 

10 k 


4 4 
11 19 


\h • 


1 10 


12 
9 


3 


w 
» 


» » 
» 18 


41.500 


343 


13 » 


1 15 


11 37 


12 45 


12,500 


1 8 


11 


> 


s 


1 39 (a) 


i 24 


3 31 


14 » 


1 10 


9 


3 


9 


» » 


41,500 


333 



10 4 


11 22 


17,000 


1 18 


4 


» 


» 


1 24 (a) 


12 46 


1 5i 


14,000 


1 8 


2 


» 


» 


» 23 


2 17 
9 40 


3 59 
10 58 


15,500 


1 41 


4 
4 


V 


1 yh) 

» 


» » 
1 26 (a) 


46,500 


4 7 


17,000 


1 18 


12 24 


1 38 


14,000 


1 14 


2 


» 


1 (c) 


» 27 


2 5 


3 40 


15,500 


1 35 


3 


1 


2(rf) 


> » 


46,500 


4 7 



8 30 


9 39 


15,500 


1 29 


1 


» 


1 (e) 


» 22 


10 21 


11 59 


11,500 


1 38 


3 


» 


1(0 


1 35 (a) 


1 34 


2 32 


19,000 


» 38 


1 


» 


\ (g) 


» 14 


2 46 


3 47 


10,000 


1 1 


1 


» 


» 


» 19 


4 6 

8 52 


5 47 
10 3 


15,000 


1 41 


1 

1 


» 


1 ih) 


» » 
» 31 


71,000 


6 47 


13,300 


1 11 


10 34 


11 39 


11,500 


1 3 


1 


9 


» 


1 24 fa; 


1 3 


2 2 


14,500 


39 


1 


D 


» 


» 21 


2 23 


3 18 


10,000 


55 


1 


» 


B 


> 20 


3 38 


5 7 


13,000 


1 29 


1 





1 (M 


» 


66,500 


5 3!) 



9 



S 
■B 
9 



9 

9 8 (e> 

9 1 



» 5(f) 



9 



» 6 (h) 



9 
9 
9 
9 
9 



(a) On a déjeuné. 

(6 Un arrêt de 2 minutes Vt pour refaire un joint du cheval alimentaire. 

(c) Arrêt de 8 minutes |)<)ur porter un cric ùl'oranibus Scotte et l'aider à re- 
mellre en place la douille de sa directrice. 

(d) Arrêt pour obstruction de la route, i minute; et un arrêt de 1 minute en bas 
du Cœur-Volant, pour reprendre de Diuile. 

(e) Arrêt pour cause de route barri'e. 

(f) On retend les chaînes. 

(g) On a pris une mauvaise direction qui a allongé le parcours de 4^* 500, et fait 
perdre 20 minutes. 

(h) Arrêt de 6 minutes pour cause d'encombrement de la route. 
(0 Arrêt de 2 minutes pour graissage. 
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XX. - TRANSPORT DES MARCHANDISES 

l** Yéhioules antomoteurs à pétrole. 

Camion de Dietrich (nP 8). 

Ce véhicule à pétrole, qui était inscrit sous le n<> 8, a été construit 
et présenté par MM. de Dietrich et 0«, Ingénieurs-constructeurs (*). 

But, charge utile, prix, — Ce camion automoteur a été établi pour 
transporter une charge utile de 1 âOO kilogr.,àla vitesse de 16 kilo- 
mètres à l'heure en palier et de 4 kilomètres sur les fortes rampes. 

D'après les constructeurs, la charge utile pourrait être portée à 
i 500 kilogr.,en palier, sur bonne chaussée empierrée bien sèche. 

Il peut être livré au prix de 6000 francs. 

Description sommaire. — Comme le montrent les figures 24 et 25, 
le véhicule de MM. de Dietrich se compose essentiellement d*un 
cadre métallique rectangulaire reposant sur les essieux par Tintermé- 
diaire des ressorts. 

En dessous du châssis et entre les roues avant qui sont directrices, 
se trouve installé le moteur à essence dont la force est de 6,5 che- 
vaux mesurée au frein. 

Au-dessus se trouve le siège du mécanicien - conducteur, sous la 
main duquel sont groupés tous les leviers d'embrayage, de freins, 
de changement de vitesse, ainsi que le volant de direction. 

Les transmissions de la force aux roues motrices se trouvent fixées 
au châssis entre ces roues. 

Les dispositifs de changement de vitesse sont placés tout à fait à 
l'arrière du véhicule. 

La charge utile se place sur le plancher (avec ou sans plats- 
bords, suivant le cas) qui se trouve sur le châssis, en arrière du si^e 
du mécanicien-conducteur. 

Elle se trouve ainsi supportée presque en entier par les roues 
motrices. 

Le plancher est relativement très près du sol, pour faciliter le char- 
gement des marchandises. 

Sous le siège, qui est très large, sont placés trois réservoirs renfer- 

(1; AUsliers à Lunévillc (Meurllie-el-.Muselle.) 
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mant respectivement : 70 litres d*eau, 31 litres d'essence à 7i0o 
et 5 litres d*huile. 
Il s'y trouve aussi un coffre pour Toulillage. 

Répartition des poids, — Le tableau ci-dessous indique la répartition 
de la charge sur les essieux : 



POIDS 


ROUES AVANT 

(DIRECTRICES) 


ROUES ARRIÈRE 

(MOTRICES) 


TOTAUX 


Poids à vide 


kilogr. 

^ 400 

300 
700 


kilogr. 

900 

900 
1 800 


kilogr. 
1 130 

1 300 

1 200 

2 300 


„ , / Conducteur. . . 70 
En ordre l „ , 

, . 1 Eau 70 1 

de marche, < ,., ., , 

i 31 litres d'essence 22 1 

savoir : f ^. ' 

V Divers 8 , 

Charee utile 


Poids total 





Le rapport de la charge utile au poids mort en ordre de marche est 

U _1200 
Pm "^1300 



= 0,923. 



Rapport de la charge utile au poids total : 

_u__iaoo_ 

Pc -"2 500"~"'^* 

Roues, — Les indications relatives aux roues sonX résumées dans le 
tableau suivant: 



Diamètre moyen des fusées 


ROUES AVANT 


ROUES ARRIÈRE 


43 m<Uim. 
780 
60 
1 200 


63 milliin. 
780 
75 
1 200 


Diamètre extérieur des roues 


Largeur des bandaces en acier 


Voie d'axe en axe 





La distance entre les deux essieux (empattement) est de 2 mèlres. 
Elle peut facilement être augmentée. 

Les roues sont en bois, avec moyeux métalliques. 

Le porte à faux en arrière eât de 850 millimètres. 

La hauteur du plancher (camion chargé) au-dessus du sol est 
de0"88. 
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Encombrement, — La largeur de la voiture, toutes saillies comprises, 
est de 1"* 48. Sa longueur totale est de 3™ 28, se décomposant ainsi: 

Partie occupée par les appareils de conduite^ ainsi que par le siège 

du mécanicien Mètres. 1,18 

Partie occupée par le plancher de la charge utile 2,10 

Longueur totale ... . Mètres. 3,38 

Moteur. — Le moteur est à essence, du système Amédée Bollée, du 
Mans, avec allumage par tubes incandescents. Sa puissance est de 
6 Va chevaux. 

Les cylindres, au nombre de deux, sont placés horizontalement. Ils 
sont à course concomitante et du cycle à quatre temps. 

Leur diamètre est de 0"» 095, et la longueur de course est de 0" 160. 

Le nombre normal de tours est de 660 par minute. 

Les cylindres sont à double enveloppe, Tespace intermédiaire étant 
rempli d'eau. 

La chaleur développée vaporise cette eau et la vapeur ainsi formée 
s'échappe dans l'atmosphère (elle donne lieu à un nuage assez visible). 

Un dispositif, consistant en un flotteur et un obturateur à pointe, 
maintient constante la hauteur d'eau dans l'enveloppe. 

La réserve d'eau est contenue dans un réservoir placé sous le siège 
du conducteur. Elle arrive au moteur directement, en vertu de la 
gravité et sans l'intermédiaire d'une pompe alimentaire. 

De l'ensemble de ces dispositions, il résulte que le moteur fonctionne 
à une température sensiblement constante. 

Les bielles des deux cylindres ont des mouvements concomitants; 
elles attaquent le vilebrequin sur un seul coude. Il y a donc une ex- 
plosion par tour du moteur. 

Quand l'effort que l'on demande au moteur vient à diminuer, un 
régulateur l'empêche de dépasser sa vitesse normale. 

Le moteur, les bielles et l'arbre vilebrequin sont enfermés dans un 
carter clos fixé par quelques boulons au châssis qui sert de bâti. On 
y introduit de temps en temps de Thuile pour assui^r le graissage 
des paliers, des bielles, des cylindres. La visite des soupapes se fait 
aisément. 

Transmission, — L'arbre moteur est horizontal et normal à l'axe du 
véhicule; il porte une poulie sur laquelle est tendue une courroie de 
largeur moitié. Cette courroie passe sur une autre poulie sensiblement 
de même diamètre, calée sur un arbre parallèle à l'arbre moteur et 






I « s E^ 
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situé vers Tarrière du camion. Une deuxième poulie folle est placée â 
côté. La largeur de chacune d'elles est égale à celle de la courroie. 

C*est par cette courroie, dont la vitesse est â peu près constante, que 
s'obtiennent Tembrayage et le débrayage du moteur avec le reste de la 
transmission. 

Cette courroie en caoutchouc est animée d*une vitesse de 10 mètres 
par seconde. Sa section est de 75"" X 7°>", et sa longueur de 4" 30. 
Elle est soumise à un effort de traction de 48 kilogr. Après 400 kilo- 
mètres, elle éprouve un allongement total de 20 millimètres, après 
quoi, elle ne bouge plus. Pour la raccourcir, on se sert de boulons 
spéciaux que Ton passe à travers des trous percés à l'avance dans les 
deux bouts de la courroie. 

Les organes servant à obtenir différents rapports de vitesses de ro- 
tation entre Tarbre moteur et les roues du véhicule sont placés en 
dessous du châssis, & l'arrière. Ils se composent de deux arbres parallèles 
et horizontaux reliés par des équipages d'engrenages permettant 
d'obtenir 4 vitesses avant de 4, 7, 12, 16 kilomètres et une vitesse 
arrière de 4 kilomètres. 

Le dernier arbre porte le différentiel et un frein à ruban. A ses deux 
extrémités, il se termine par des pignons d'angle. Chacun de ceux-ci 
engrène avec un autre pignon d'angle calé sur un arbre placé dans le 
sens de la longueur du véhicule. Cet arbre porte à son autre extré- 
mité un deuxième pignon d'angle qui engrène avec une couronne 
dentée fixée sur la roue du véhicule. 

Chacun de ces deux arbres longitudinaux est brisé deux fois par des 
joints à la cardan, de façon que, lorsque les ressorts du véhicule 
fléchissent, l'arbre peut prendre toutes les inclinaisons nécessaires. 

Il faut remarquer que, du fait de cette flexion, la transmission ne 
subit aucune variation d'efforts. 

Ce système permet l'emploi de roues carrossées. 

Tout cet ensemble est protégé d'une façon rudimentaire contre la 
poussière par des enveloppes en tôle que l'on peut facilement enlever 
pour graisser et inspecter les différentes parties de la transmission. 

Appareils de œnduUe. — Ces appareils comprennent : un volant de 
direction, un levier d'embrayage qui peut, en même temps, serrer le 
frein, un levier de changement de vitesse, enfln deux manettes agis- 
sant l'une sur la vitesse du moteur, l'autre sur le réglage du carbu 
rateur. 
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Tous ces appareils, convenablement groupés sous la main du méca- 
nicien-conducteur, sont combinés de manière que le moteur soit for- 
cément débrayé quand on serre le frein ou quand on change la 
vitesse. 

L*essieu avant est muni, à ses deux extrémités de pivots autour des- 
quels les roues avant peuvent tourner afin de prendre les inclinaisons 
voulues pour assurer les virages du véhicule. 

Les bielles de direction sont articulées sur des rotules en acier 
trempé et pressées par un ressort de façon à éviter le ferraillement. 

Freinage. — En dehors du frein à ruban, agissant sur Tarbre qui 
porte le différentiel, le camion est pourvu d'un frein puissant à 
sabots, agissant sur les bandages des roues, qui est mis en action par 
un levier à main. 

De plus, une béquille s*oppose à tout recul intempestif en rampe. 

RemeignemenU généraux. — Les pièces principales sont en acier 
cémenté et trempé; les coussinets sont en bronze phosphoreux. 

Toutes les pièces sont démontables et remplaçâmes par des pièces 
de rechange préparées à l'avance et livrables de suite sur commande. 

D*après les constructeurs, la consommation d'essence de pétrole, 
marquAiit de 700» à 710», serait d'environ i litre par kilomètre, 
et la dépense en eau de 1 litre par 4 kilomètres. 

Les approvisioiiiiements indiqués plus haut permettraient donc de 
faire 70 kilomètres sans aucun ravitaillement. 



ConstatationB des CoaayBsaires pendant le Concours. 



Charges utiles (Camùm de Dietrich). 


DATES 


A 


ITINÉRAIRES 
B 


C 


OBSERVATIONS 


• 

5 août 1897 

6 — 

7 — 

9 — 

10 — 

11 — 


kilogr. 

» 

1 200 

• 

» 
1 170 

> 


kilogr. 

> 

1180 

» 
1180 


kilogr. 

1185 

• 
» 

1 180 

• 


D'après les 00»- 
structeurs, la 
charge normale 
dev.iit être de 
1 200 kilogram- 
mes. 



ÉLiMEirrs de là vitesse commiaALE (Camion de JHétrich). 



DATES 



6 août. 



10 août. 



7 août. 



11 août. 



5 août. 



9 août. 



HEURES 



I 



M 
A 



mm 

as 

M 



h. m. b. m. 



ta 

as 
< 

H 
en 



PS 
Q 



NOMBRE DES ARRÊTS 



m 

§ 



kilom. h. m. 

iTIHiiUIllS A 



D 

se 
m 



cl 



DURÉE 




b. m. 



ITIMÉRAIRB B 



ITIHBRAIRE C 



8 15 


9 58 


15,500 


1 43 


1 


» 


5 [f(h) 


» 82 


10 20 


11 45 


11,500 


1 25 


1 


» 


1 (6) 


1 80 (Ar) 


1 3 


2 3 


14,500 


» 58 


1 


> 


9 


> 5 


8 8 


3 54 


10,000 


1 46 


•» 


1 


1 {g) 


» 4 


3 58 
8 6 


6 12 
11 18 


15,000 


2 14 


1 

1 




1 {b) 
lOCftCa) 


9 ■» 

» 9 


66,500 


8 6 


13,500 


3 12 


11 27 


1 » 


11,500 


1 33 


1 


a 


3(6) 


• 54 (*) 


1 54 


2 51 


14,500 


» 37 


1 


> 


1 {h) 


» 6 


2 57 


3 59 


12,000 


1 2 


1 


» 


1 (») 


> 14 


4 13 


5 40 


15,000 


1 27 


1 


9 


3 (/) 


» » 


68,500 


8 11 




b. m. 



9 15 


10 35 


15,000 


1 20 


11 


» 


80+16 


»85(C) 


11 V 


12 10 


12,500 


1 10 


12 


» 


8 (a) 


» 


12 19 
9 19 


1 27 
10 37 


14,000 


1 8 


12 
11 


> 

9 


1 (6) 
3 (6) 


9 9 

»38(C) 


41,500 


338 


15,000 


1 18 


11 9 


12 14 


12,500 


1 5 


18 


9 


1 (6) 


» 7 


12 81 


1 39 


14,000 


1 18 


18 


9 


8 (6) 


9 9 


41,500 


3 41 



9 
9 
9 



9 
9 



8 30 

10 9 
1 » 

8 19 

9 40 

11 11 


9 56 

18 58 

3 8 

9 30 

11 7 

1 20 


17,000 
14,000 
15,500 


1 86 
8 49 
8 8 


4 
8 

4 

3 
8 

4 


9 
9 
9 

■ 

1 

9 
9 


3 (a) 
1 (d) 

1 (e) 

2(6(/) 

8(6(o; 

8 (a) 


> 13 
» 8 

9 9 

» 10 
» 4 

9 9 


46,500 


6 17 


17,000 
14,000 
15,500 


1 11 

1 87 
k 9 


46.500 


4 47 



9 

> 40 

9 



9 
9 



9 
9 
9 



9 
9 
9 

» 9 (i) 
» 88 0) 



(a) Arrêt pour extinction de brûleurs. 

(h) Arrêt pour graissage. 

(c) Outre le ravitaillement, on a procédé à la visite et à de petites réparations. 

(a) Le frein se brise à Rueil; sa réparation dure 21 minutes. On profite de cet arrêt 
pour déjeuner, ce qui le prolonge de 40 minutes en plus des 21 minutes employées à 
la réparation. 

(t) Dans la rampe du Cœur-Volant, le moteur s'arrête plusieurs fuis par suite de 
mauvaise carburation. On graisse plusieurs fois. 

(t) Arrêt pour régler le carburateur. 

(g) Par erreur on suit la route pavée et très mauvaise d'Orsay à Palaiseau. Il en 
résulte un relard notable. 

(h) Arrêt pour prendre de l'eau. 

(i) Fausse direction dans Orsay, on fait 2 kilomètres en plus, et on perd 9 minutes. 

ij) Un des arrêts qui a duré 28 minutes est dû à la fermeture d'un passage à 
niveau, les autres employés à graisser et à resserrer la direction. 

(k) On a déjeuné. 
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2"" YéMoules automoteurs à. Tapeur eu remorquant d'autres. 



Train à marchandises Scotte (N^ 2). 

Ce véhicule, qui était inscrit sous le n*' 2, a été construit et pré- 
senté par la Société des Chaudières et Voitures à vapeur, système Scotte. 

But, charge utile, prix. — Ce train à vapeur a été établi en vue du 
transport des marchandises par masses divisibles; il peut porter 
4200 kilogr., dont 2500 sur le tracteur porteur et 1 700 sur le ca- 
mion remorqué (*). 

I^ vitesse peut, sur bonne chaussée, s*élever à 10 kilomètres à Theure 
en palier ; eUe est réduite à 5 kilomètres sur de fortes rampes. 

Les constructeurs peuvent livrer ce train pour le prix de 24000 fr., 
dont 22000 pour le tracteur porteur et 2000 pour le camion re- 
morqué. 

Description sommaire. — Gomme on le voit sur la figure 26 ci-jointe, 
ce train se compose d'un tracteur porteur entièrement semblable à 
celui du train à voyageurs de la même Société, en ce qui concerne la 
partie antérieure où sont placés la chaudière, la machine, le coke, le 
conducteur-mécanicien et le chauffeur ; au contraire, la partie pos- 
térieure a été transformée en un tombereau à ridelles pour recevoir 
des marchandises au lieu de voyageurs. 

Le mécanicien et le chauffeur sont protégés contre les intempéries 
par un toit qui ne recouvre pas la partie du tracteur destinée à re- 
cevoir les marchandises. 

Les caisses à eau, qui sont très vastes, sont placées sous le plan- 
cher de la partie postérieure. 

Naturellement, les ressorts sont beaucoup plus durs que ceux du 
tracteur à voyageurs. 

Quant au camion substitué à Tomnibus remorqué, c'est un camion 
ordinaire, loué chez un industriel qui se charge de la fourniture 
et de l'entretien à forfait de ces véhicules : c'est ce qui explique sa 
construction massive et pesante. On y a simplement remplacé le 
timon par un petit bras portant un anneau traversé par la tige 



(1) C'est ce qui a éUS transp(jrté pendant le concours. Sur des parcours moins durs, la 
charge aurait pu être notablement augmentée. 
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verticale de la fourche d*ainarrage installée à rarrière du tracteur 
porteur. 

Le timon est muni d'une articulation lui permettant de se déplacer 
dans un plan vertical, de façon que les discordances de cahots des 
deux véhicules ne tendent pas à le briser. 

Il convient de remarquer quMl est possible d*atteler, derrière le 
tracteur, toutes espèces de véhicules de formes particulières appro- 
priées à des transports spéciaux. 

Répartition des poids» — La tableau ci-dessous indique la répartition 
de la chaîne sur les essieux : 



POIDS 



A vide 

En «fin 4e Mcthe, unir 



Eau. . . 
Coke . . 
i Bicaiikiei 
1 cfeaalear. 
Divers . 



860 

120 

70 

70 

240 



TRACTEUR PORTEUR 



KOOES 
AVANT 

(iiitetrka) 



1 serre -frein 70 



i sur le 
\ caaioB 



Charge utile. 
Poids total . 



kiiogr. 
2100 



a 

S 
o 
ca 

u 

•g ) 2490 

a 



2 4»0 



RODES 

aruièrb 

(Bolrieet) 



kiiogr. 
2 260 



3 230 



2 500 
5 730 



TOTAUX 



kiiogr. 
4 360 



5 720 



2 500 
8 220 



ROCBS 
AVANT 



CAMION 

ROUES 
ARRIÈRE 



kiiogr. 
950 



1 037 



600 
1 580 



kiiogr. 
810 



793 



1 100 
1 730 



TOTAUX 



kiiogr. 
1760 



1 830 



1 700 
3 530 



TOTAUX 
pour 

LE TIlAlXl 

entier 



kiiogr. 
6120 



7 530 



4 200 
Il 750 



Le rapport de la charge utile au poids mort en ordre de marche de 
Tensemblc est : 

U _4200_ 

Pm — TSSO" '^ '• 

Le rapport de la diarge utile au poids total de l'ensemble est : 



U _ 4200 
?t ""H750 



= 0,357. 



Roues. — Les indications concernant les roues sont résumées dans 
le tableau suivant : 
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Diamètre extérieur . 
Largeur des bandages 
Voie d'axe en axe . . 

Empattement .... 



ROUES DU TRACTEUR 



AVANT 



750 millim. 
80 
1 600 



ARRIERE 



800 millim. 
120 

\ 750 



8 900 



ROUES DU CAMION 



AVANT 



850 millim. 
80 
1680 



ABRIBRE 



850 millim, 
80 
1 700 



8 700 



Toutes ces roues sont en bois, avec moyeux métalliques. 

Encombrement. — La largeur du tracteur, toutes saillies comprises, 
est de l*" 75. Sa longueur totale est de 4'° 65, se décomposant ainsi : 

Chaudière, machine, coke Mètres. 1,60 

Siège du conducteur-oiécanicien) chauffeur, e!c 0,75 

Plate-forme à ridelles pour marchandises 2,30 

Longueur totale . . Mètres. 4,05 

La largeur du camion, toutes saillies comprises, est de 1^60. Sa lon- 
gueur totale est de i^ 70, se décomposant ainsi : 

Siège du conducteur serre-frein Mètres « 0,30 

Plate-forme , 4,40 

Longueur totale . , Mètres. 4 , 70 

Le porte à faux à Tavant de la cheville ouvrière est de 0*° 80, et 
celui à l'arrière de Tessieu arrière est de 1"* 20. 
La hauteur de la plate-forme au-dessus du sol est de 1°^ 15. 

Freinage. — Le tracteur est muni de sabots agissant sur les roues 
arrière ; ils peuvent être serrés soit par la manœuvre d'une vis, soit 
par celle d'une pédale qui provoque renroulement de colliers sur les 
moyeux des roues (système Lemoine). Sur le camion, un homme ma- 
nœuvre un frein à sabots. Enfin, une béquille empêche tout recul du 
tracteur dans les rampes. 

Moteur, chaudières, transmissions, direction. — Toutes ces parties 
sont identiques à celles du tracteur du train à voyageurs. Il n'existe 
de différences que pour les vitesses qui sont ici de 10 et 5 kilomètres à 
l'heure, au lieu de 12 et 6 kilomètres, pour le même nombre (400) de 
tours à la minute du moteur. 

De même, les renseignements généraux sont identiques à ceux don- 
nés pour l'omnibus de la même Société. 




FiG. 37. — Train Scotte à marcha Ddises. 
CoiuUUUoiiB des CommlssaireB pendant le Concoura. 



Cbahges utclbs (Tram Scolle à marchandises,. 


.,™ 


ITIHÉHAIRES 


OBSERVATIONS 


A 


B 


c 


saaQii«S7 


tllogr. 
«MO 


tilogt. 


Vilogr. 

tIMO 


i«all>rHlMIIU4< 
mn ailH Itn. 








r"l 


P»™ 


COKE BBULÉ 

mèire rarré 
de grille 


roiDs 
de eol.0 


DUKËE 
en pression 


CONSOBIIATION 
pour 


m> 


1» 


kllogr. 


kilogr. 


minulM 


Bois . . <3>U^'.| 



Élekexts db la yitbsse coxMERCiALe (Train Scotte à marchandises). 



DATES 



7 août. 



Il août. 



5 août. 



9 août. 



6 août. 



10 août. 



HEURES 



.a 



M 
O 



h. m. 



H 
-H 

> 

s 

B 



h. m. 



u 

z 
-< 

H 



ai 
a 



NOMBRE DES ARRÊTS 



4S 

û 
«s 
< 
m 
a 

8 



kilom. h. m. 
Itinéraire A 



Itinéraire B 



Itinéraire C 



■S 

o 
es 






DUREe 



— 3 «• 



h. m. 




h. m. 



9 19 


11 16 


13,000 


1 57 


10 


1 


2 (a) 


> 31 


11 47 


1 36 


12,500 


1 49 


5 


7 


1 ib) 


1 A6(f) 


3 24 
8 12 


5 19 
10 10 


14,000 


1 55 


5 
11 


7 


3» 

3(c) 


» 9 

» 38 


41,500 


5 41 


15,000 


1 58 


10 48 


12 26 


12,500 


1 38 


12 


» 


1 (rf) 


1 45 (fl 


2 11 


4 8 


14,000 


1 57 


12 


» 


1 (c) 


9 » 


41,500 


533 



9 
9 
9 



» 
9 
9 



8 45 


10 45 


17,000 


2 » 


2 


2 


9 


> 30 


11 15 


1 » 


14,000 


1 45 


2 


9 


9 


» 53 (t) 


1 53 
8 32 


4 10 
10 22 


15,500 


2 17 


4 
4 


9 
S 


» 

9 


» 9 

» 33 


43,500 


6 2 


17,000 


1 50 


10 35 


i2 45 


14,000 


1 50 


2 


9 


1 ig) 


1 11 (/) 


1 56 


4 44 


15,500 


2 48 


4 


9 


2 (A) 


9 9 


46,500 


628 



9 
9 



9 
9 
9 



8 15 


10 24 


15,500 


2 9 


2 


9 


1 


» 26 


10 50 


1 10 


11,500 


2 20 


1 


9 


3 (j) 


1 ao(/*) 


2 30 


4 8 


14,500 


1 38 


1 


S 


» 


> 32 


4 40 


5 58 


10,000 


1 18 


1 


B 


9 


» 26 


6 24 

8 16 


8 40 
10 33 


13,000 


2 16 


1 
1 


9 
9 


1 

2 {k} 


9 9 

» 37 


66,500 


9 41 


15,500 


2 17 


Il 10 


1 10 


11,500 


2 » 


1 


» 


4 il) 


1 33 (/) 


2 43 


4 21 


14.300 


1 38 


1 


» 


2 (j) 


»44 


3 5 


6 44 


10,000 


1 39 


1 


» 


i (m) 


» 29 


7 13 


9 45 


15,000 


2 32 


1 


a 


4 (m) 


9 9 


66,500 


10 6 



9 

6 (n) 

9 
S 

9 (o) 



9 



9 
9 



(a) Un arrêt de 2 minutes pour graisser les chaînes, et un arrêt de 4 minutes 
pour remonter la pression. 

(b) Petite avarie au timon du camion remorqué, due à un recul du tracteur. 

(c) Trois arrêts en cours de roule pour changer une goupille, graisser^ etc. 
(a) Arrêt pour graissage. 

(e) Arrêt pour remettre du sable dans la sablière. 

(f) Ona^déjeuné; de plus il a fallu laisser reposer les chevaux du landau dans 
lequel le commissaire suivait le camion. 

ia) Arrêt de 3 minutes pour faire remonter la pression avant la rampe de la Tuilerie. 

(n) Arrêt de 5 minutes avant le Cœur- Volant pour remettre du coke dans les 
soutes, et io minutes d'arrêt presqu'en haut de la même rampe, pour remettre une 
goupille au changement de marche. 

(i) On a d^euné. 

(j) Arrêts de quelques minutes pour graissage, etc. 

(k) Un arrêt pour graissage, et un pour prendre de l'eau à Voislos-le-Bretonneux. 

(l) Arrêts pour cause de graissage, et pour remonter la pression. 

(m) Arrêts pour remplacer une goupille. 

(n) Perte de 6 minutes, par suite d'une fausse indication donnée au mêcaniclea. 

(o) Fermeture de passage à niveau. 
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CONCLUSIONS 

Le programme du concours porte qu*il ne sera point fait de rappro- 
chements entre les divers véhicules. Nous le regrettons, car il 
nous eût été possible, — sans chercher à établir un classement entre 
les concurrents, — de faire une étude comparative des différents dispo- 
sitifs employés par les constructeurs pour résoudre le problème. Nous 
aurions pu faire saisir les difficultés à vaincre, les progrès à accomplir 
et la voie à suivre pour doter Tautomobilisme d*instruments satisfai- 
sant, en* toutes leurs parties, aux desiderata de Tindustrie des trans- 
ports. 

Toutefois, pour la commodité des recherches, nous croyons pouvoir 
réunir en un seul tableau (V. page suivante) tous les prix de revient 
trouvés pour les différents véhicules. 

Nous croyons utile de répéter, encore une fois ici, que les prix de 
revient calculés plus haut ne s'appliquent qu'à des véhicules circulant 
dans des conditions comparables à celles du concours, tant au point 
jde vue de la nature et du profil des itinéraires qu'au point de vue 
des vitesses qu'il serait possible d'adopter. En efiet, pendant le con- 
cours, les concurrents ont joui d'une liberté absolue d'allure, toute 
naturelle dans un service en rase campagne, mais inadmissible dans 
l'exploitation de services urbains soumis à de bien autres sujétions. 
Nous mettons donc le lecteur en garde contre des calculs qui seraient 
basés sur ces chiffres appliqués sans une sérieuse étude préalable des 
itinéraires et des exigences spéciales de l'exploitation que l'on aurait 
en vue. 

Quelques-uns des prix de revient inscrits dans le tableau ci- 
après auraient été certainement plus avantageux, si les constructeurs 
de ces véhicules avaient mieux compris le véritable but du concours. 
Probablement afin de gagner quelques minutes sur la durée des par- 
cours, ils ont profité du minimum d'une tonne de charge utile im- 
posé par le programme, pour placer sur leurs véhicules des charges 
notablement inférieures à ce qu'ils déclarent par ailleurs être leurs 
charges normales. Ils sont ainsi parvenus à augmenter la vitesse qui 
avait servi de base aux calculs d'établissement du véhicule; mais ils en 
ont, à leur détriment, faussé le rendement économique. 
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Quoiqu'il en soit, les prix de revient calculés monirent que, dès 
aujourd'hui, la traction mécanique sur roules est en élal d'assurer, 
avec un bénéfice notable, des services de transports réguliers de voya- 
geurs et même de marchandises. 

Par exemple: soit un service de ce genre à établir entre une garé et 
une localité située à une distance que, pour fixer les idées, nous sup- 
poserons de 15 kilomètres. Admettons un tratlc journalier d'une qua- 
rantaine de voyageurs avec bagages, ainsi que quelques messageries 
et 8 tonnes de marchandises. 



FiG. i8. — Omnibus de Dion et Douto.i. 

four les voyageurs et les messagerie:!, les cahiers des charges des 
tramway!! stipulent les prix de : 

Viijageiirs de 1" classe l'i'. 0,10 par kilomèlrc 

- 2- - 0,06 - 

Lj lonne de messagerie 0,36 — 

Quant aux marchandises, ordinairement elles paient, sur les tram- 
ways : 



La tonne . . Fr. 0,16 par kilomètre ponr la 1" classe. 

— .... 0,14 — _ f. _ 

— .... 0,10 - _ 3. _ 

— .... 0,08 - _ V - 

Mus le cahier des charges tout récent du Iramway de Vab-les- 
Bains à la gare d'Aubenas stipule : 

la tonne . . Pr. 0,(0 par kilomètre poar la 1" claue. 

— .... 0,38 — _ 2- — 

— .... 0,30 — _ 3- _ 

— .... 0,» - _ 4. _. 



FiG. 29. — Omnibns PANnARD et Levassok. 

Un véliicule automoteur pourrait Taire, chaque jour, trois voyages 
aller et retour, soit IK) kilomâtres. Si Ton suppose un véhicule de 
10 A J2 places avec, en moyenne, les Vj de ses places occupées, le 
mouvement correjspondant de voyageurs, tant à l'aller qu'au retour, 
serait bien d'une quarantaine. 

Pour les marchandises, un véhicule pouvant porter 3 tonnes, mais 
ne circulant efTectivement qu'avec 2 tonnes en moyenne, pourra faire 
deux voyages aller et retour chaque jour (soit 60 kilomètres). Il assu- 
rera, de la sorte, le traQc supposé de 8 tonnes. 



Dans ces coaditions, ta recette kilométrique journaliôre sera de : 

8fr 17 1 2,85 = 42 X 0,068 {') 
( 2,34 =: 8 X 0.290 (•). 

et la recette kilométrique annuelle sera : 

i 887 francs = 36tS X S,17. 

Dans le cas d'un tramway, cette recette couvrirait bien juste les 
Trais d'exploitation, même avec une Administration aussi sage et au^i 



Fie, 30. — Pauline de Dion et Bouton. 

économe que possible. Quant au capital de premier élablissemenf, qu'on 
De saurait évaluer â moins de 30000 fr. par kilomètre, l'annuité re- 
in OadoUcompiei: 

0,BI> */• de voyai^eura de V classe ï 0(i. 01 FT. d.Otl 

0>!0 */• — fclasseà t [r. 10 «,010 



1} On doit compter : 

0,lt •/• de voysKeun de ('•clasK JL Ir. 40 Cr. 0,010 

o,isv- ~ V clawK à fr. Il o.oiS 

CSOVo — 3> cUise II Tr. 10 O.OSO 

0,41 */• •- 4' dusse i (r. IS 0,HI 

Fr. O.tM 
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présentaot son iotéi^t et sod amorlisEemeal reslerail enlièrement à in 
charge des budgels du déparlcment, des ccmmunes et de l'Étal qui, 
d'ordioaire, accorde une subveution de moitié. Même au taux trÈs 
faible de 4 '/o, la charge annuelle à impartir entre les communes, le 
département et l'Étal serait encore de 1200 Trancs par kilomètre. 

Au contraire, le tableau précédent montre qu'un service régulier, 
établi avec la plupart des véhicules du concours, donnerait, avec 



Tic. 31. — Train Scotti; à ïojugeurs. 

cotte recette, un bénéfice kilométrique journalier d'environ fr. 80, 
correspondant à 12 francs par jour pour les 15 kilomètres, soit, par 
an, 4 380 francs. 

II convient de remarquer que le bénéfice annuel de 4 380 francs 
est un bénéfice absolument net, puisque nous avons déjà lâtt inter- 
venir l'intérêt et l'amortissement du capilal |') dans le calcul des prix 
de revient appliqués pour établir le bénéfice ci-dessus. 

III Lf capilal eng'igë ne ilipasscr^iil giii:rc ijsoOD Trancs, en y comprcoaal.lvs divines 
dépcnets d'iastallalinn. 

tn efTt'l, il peut «ire évalué ûv In façon suivante : 

Un oninibus aulocDobile de loi iî idacei, eoiI Fr, iîtOi 

[.'n camioD automobile pouvant parler 3 loiinv! !0 ton 

lu véhicule de réserve, par ïiemple, uu véliiculc mixte, pouvant. 
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Dans l'exemple que nous venons d'étudier, le service pourrait donc 
être installé sans subvention ('). 

On voil l'avanlagfi considérable que les collectivités sont appelées i 
recueillir de la substitution des automobiles sur routes aux tramways 
sur rails, toutes les fois, — ce qui arrive souvent, — que le trafic de 



Ffg. 32. — Camion Je Dietmich. 

la ligne à desservir est trop faible pour rémunérer lo capital de 
|)i-cmier élablisscmcnt d'une voio feri-éc. 

Les automobiles ont l'avantage de pouvoir tenter l'établissement 
d'un service régulier sans être, comme un tramway rivé au sol, fata- 
lement forcées de mourir à la peine si le trafic ne répond pas aux pré- 
visions. En outre, elles offrent encoi-e, — le jour où elles ont assez 
développé le trafic pour justifier la dépense d'établissement d'une 

k la ri{{ueur, remplacer un dei deux aulres ea cas de r^para- 



ns vient lie voter, mr la propu^ilion de HM. Di's- 
iiiliili'-Clutide France, le priiicipi- de t'ai location de 
'S lie Iran^iiiarl de voyat^un o 
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voie ferrée, — la possibilité de permettre cette substitution sans 
perte d'un capital quelconque. Les véhicules automobiles, le jour de 
rinauguration du tramway, sei-viront, en effet, à établir un nouveau 
service régulier dans une autre direction. 






Avant de terminer ce trop long rapport, nous croyons utile de dire 
quelques mots du but que s^est proposé le Comité de TAutomobile- 
Club en annonçant pour octobre 1898 un nouveau concours des Poids 
lourds sur les mêmes itinéraires et dans les mêmes conditions. 

Quelques concurrents, en effet, se sont émus de cette annonce, 
croyant y voir une sorte d'avis indirect donné aux intéressés de ne 
pas se hâter d'organiser des services réguliers de transport avant que 
ce nouveau concours ait permis de constater certains progrès dans les 
générateurs, moteurs et autres organes des véhicules. 

Telle n'a jamais été la pensée du Comité. 

Certes, il n'affirme pas que nul progrès intéressant ne reste à faire ; 
que, dès aujourd'hui, tout est parfait dans toutes les parties des auto- 
mobiles; mais ce n'est pas une raison pour qu'il croie utile d'engager 
les intéressés à attendre un matériel plus parfait avant d'établir des 
services qui peuvent être rémunérateurs avec les véhicules actuels. 

Si, dans un an, dans deux ans, des constructeurs apportent des per- 
fectionnements permettant, soit un service plus économique, soit une 
vitesse commerciale plus grande, rien n'empêchera de les utiliser 
sur les lignes déjà établies et à trafic assez développé pour exiger un 
matériel plus parfait. 

Les véhicules achetés d'abord serviront à desservir de nouvelles lo- 
calités, ou bien, légèrement transformés, passeront du transport des 
voyageurs à celui des marchandises. 

N'est-ce pas là, d'ailleurs, ce que nous voyons se produire tous les 
jours sur les chemins de fer? Une locomolive a été construite pour 
desservir les trains express : le jour où elle devient insuffisante pour 
satisfaire le besoin toujours plus grand de vitesse, elle voit une autre 
locomolive plus puissante, plus perfectionnée, la remplacer pour le 
service des rapides. Elle descend alors au rôle de machine de train- 
omnibus jusqu'au jour où une nouvelle venue, en se substituant à la 
seconde, refoule la première sur une ligne secondaire. 

Est-ce qu'on a jamais vu démolir une locomotive? 

11 en sera de même des automobiles. De plus perfectionnées se subs- 



tilueront progressivemeQt à celles achetées d'abord, mais ces dernières 
ne cesseront pas, pour cela, d'éLre utilement employées: elles serviront 
i assurer d'autres services plus modestes où leur valeur, réduite par 
l'amortissement dans la première entreprise, leur permettra de se 
contenter d'un trafic plus restreint. 



Ed annonçant un nouveau concours des Poids lourds pour octobre 
1898, le Comité & voulu faire Bavoir à tous les constructeurs qu'il 



FiG. 33. — TraiD Scotteh marchand isea. 

mettrait d leur disposition un moyen économiqueel fructueux de faire 
apprécier leurs véhicules, par tes intéressés : Entrepreneurs de trans- 
port et Conseils généraux ou municipaux. 

Au lieu d'aller à grands frais dans les déparlements faire des expé- 
riences publitjues avec leur matériel, les constructeurs pourront, bien 
plus économiquement, à Versailles, soumettre leurs véhicules à l'ap- 
préciation de ceux qui ont tiesoin d'en acheter. 

Quant d ces derniers, il est évident qu'il sera bien plus intéressant 
pour eux de venir à notre concours suivre les épreuves simultanées de 
nombreux véhicules de types différents, que de se borner à regarder 



/ 
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daiis leur département fonctionner isolément le mîUériel d'un reul 
constructeur. 

C'est avec le ferme espoir d'être compris par les constructeurs et les 
intéressés, que TAutomobile-Club de France leur donne rendez-vous 
à Versailles pour le mois d'octobre 1898. 

Les rapporteurs : 
G)rate G. de Chasselooe-Laubat, G. Forestier, 

Seci étaire de la Commission. Président de la Commission. 




Ce Bapport a été adopté par la Commission du Concours dans sa séance du 
2 novembre 1897. 

Communication en a été donnée par M. Jeantaud, membre de la Commis- 
sion, à la Société des Ingénieurs civils de France, dans la séance de 
cette Société du 19 novembre 1897. 

Il a été publié in extemo dans le Génie Civil (n" des 20 et 27 novembre 

189"î). 
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